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Opis samochodu National Sextet. 
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Model samochodu National Sextet z 1920 r. jest 
6-cylindrowy, o długiej ramie, umieszczonej na osiach, 
rozstawionych o 130 cali od siebie. Tak zewnętrzne 
jego wykonanie, jak również szczegóły konstrukcji, są 
ogromnie „ciekawe. Rozpatrzmy po kolei ryciny ilu- 
strujące cechy silnika i podwozia, by następnie zapo- 
znawszy się z całokształtem zewnętrznego wykonania, 
mieć pojęcie o tej precyzji, z jaką samochód został 
wykonany i oddany do szerokiego użytku. Na ryc. 1 
mamy przedstawione w rzucie poziomym podwozie 
samochodu National Sextet. Jak widzimy, rama składa 
się z dwu belek rozwartych, rozszerzających się ku 
tyłowi i lekko łukowo wygiętych. Ten sposób kon- 
struowania ma pewną wyższość nad ramami fasono- 
wanemi, gdyż — belka nienatężona i nieznużona przez 
termiczną obróbkę jest bardziej wytrzymałą. Rozłoże- 
nie ciężaru na tej ramie jest bardzo właściwem. Długi 
silnik zajmuje mniejwięcej */, część podwozia, tak, że 
siedzenie szofera wypada dokładnie w połowie samo- 
chodu, tylne zaś siedzenia osób znajdują się nad osią, 
względnie poza osią tylną. Na ryc. 2 mamy przedsta- 
wiony ten sam samochód, w szkicu ołówkowym, da- 
jącym pojęcie o śmiałych i miłych liniach konstruk- 
cyjnych ozdabiających swą prostotą, całokształt wozu. 


Silnik samochodu National odpowiada wszelkim 
wymaganiom nowoczesnej konstrukcji. Silnik ten w róż- 
nych pozycjach i w przekroju, mamy przedstawiony 
na ryc. 3, 4, 5, 6 i 7. Na zewnątrz robi on wrażenie 


ściśle zamkniętego bloku, ogromnie wysokięgo, przez 
co daje gwarancję, że wszystkie części mechanizmu, 
tak czułe w różnych innych systemach silników, są tu 
dobrze ochronione i szczelnie zamknięte, niedopuszcza- 
jące ulicznego pyła ani wilgoci. Blok silnika jest wyko- 
nany jako jedna całość ze sprzęgłem i skrzynką zmiany 
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chyżości. Wentyle ssące i wydechowe są umieszczone 
po jednej stronie. Pokrywa cylindrów daje się zdej- 
mować, jak to jest uwidocznione na ryc. 5, wskutek 
czego, podobnie jak przy samochodzie Forda, jest tu 
ogromnie ułatwiony dostęp do samych cylindrów, bez 


„AE 


Rys. 2. 


potrzeby demontowania ich karteru, dzięki czemu mo- 
żna je z łatwością czyścić i przemywać. W tej części 
silnika spotykamy się z nowością dotychczas nieznaną. 
Przedewszystkiem kanały pod pokrywą są umieszczone 
tak dowcipnie, że właściwie jedną rurą, przymonto- 
waną z boku, odbywa się dopływ mieszanki i ucho- 
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Rys. 3. 


dzą gazy wydechowe. Na ryc. 5 mamy przedstawione 
strzałki z napisem Intake, Assage, oznaczające, że tą 
drogą dopływa mieszanka benzyny z kanału IL, 
który bezpośrednio łączy się z gazownikiem. Na- 
tomiast gazy wydechowe uchodzą do sześciu otwo- 
rów E i łączą się w wspólnej rurze wydechowej. 
Obok mamy przedstawione na ryc. 5 przekrój 


wspólnej rury ssącej i wydechowej. Jak widzimy, 
kolankiem dopływa z gazownika mieszanka do 
otworu I. W tem jedynem miejscu na bardzo krótkiej 
przestrzeni, oznaczonej tu strzałkami i napisem »Small 
Hot Spot«, oznaczającem małe miejsce gorące, sty- 
kają się gazy ssysane, z rozżarzoną 
częścią rury wydechowej, która pod 
tem kolankiem przechodzi. Na foto- 
grafji ryc. 6. widzimy ten sam szczegół 
w widoku zewnętrznym. Poznawszy 
się z powyższym szkicem 5. łatwo 
zrozumieć, że mieszanka idąca z ga- 
zownika przez kolanko bezpośrednio 
zdąża już do kanału w cylindrze, prze- 
chodzi następnie aż na drugą stronę, 
tam rozdziela się na prawo i lewo, 
dostając się do cylindrów z tyłu. Gazy 
wydechowe uchodzące otworami E 
ryc. 5., schodzą się w wspólnej rurze, 
widocznej na ryc. 6. i po prawej stro- 
nie, przez kolano zgięte na dół, ucho- 
dzą do tłumika. Wracając jeszcze do 
ryc. 5. należy zwrócić uwagę na punkta 
oznaczone literą X., w których to miej- 
scach gazy ssące spotykają się z ga- 
zami wydechowymi, będąc jedne od 
drugich oddzielone cienką ścianką. 
Należy się chwilkę zastanowić, czy 
taki bądź co bądź kunsztowny sposób 
doprowadzania gazu i wyprowadzania 
wydmuchu ma rację bytu. Wiemy że 
samochód najlepiej pracuje, jeśli do silnika dochodzi 
największa ilość powietrza. W tym wypadku powie- 
trze zimne najlepiej do tego celu się nadaje. Im po- 
wietrze jest chłodniejsze tem więcej wagowo dostaje 
się go do cylindra, a tem samem tem większy może 
być skutek przy danych wymiarach cylindra. Stawia- 


Rys. 4. 


jąc to twierdzenie, trzeba się jednak zastrzedz, że do 
spełnienia go wymaganem jest taki gatunek materjału 
palnego, który paruje przy niskiej temperaturze i nie 
będzie kondenzował się w czasie kompresji na ścian- 
kach cylindra. Trzeba sobie uprzytomnić, że w obe- 
cnych warunkach w Ameryce coraz trudniej o dobre 
gatunki benzyny i powszechnie dziś używane mate- 
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rjały, zbliżają się bardzo swym ciężarem gatunkowym 
do nafty. Skutkiem tego muszą konstruktorzy pod- 
grzewać mieszankę i rezygnować z małych ilości wys- 
sanego powietrza, na korzyść lepszego parowania i wyż- 
szej temperatury. Ponieważ to samo już zaczyna się 
dawać zauważyć i u nas, gdzie lekkie gatunki ben- 
zyny dostępne są tylko dla aeroplanów, konstrukcja 
samochodu National jest zjawiskiem nowem i bardzo 
pożądanem. Chcąc więc uzyskać większą dzielność 
silnika, musi konstruktor zwiększyć nieco wymiary 
cylindrów, podwyższyć kompresję, podgrzać mieszankę, 
ale dzięki temu może użyć materjałów palnych o wy- 
sokiej temperaturze wrzenia. Jak dalej widzimy na 
ryc. 6. gazownik jest dość skomplikowany, a choć 
brak nam ryciny przedstawiającej jego przekrój, mo- 
żna wnioskować, że jest on urządzony do użycia róż- 
nych materjałów palnych i z łatwością da się nare- 
gulować tak dla nafty, jak benzolu, spirytusu lub lek- 
kiej benzyny. Gazownik, który tym warunkom musi 
odpowiadać, musi się dać regulować w trzech kierun- 
kach, — a więc musi być dysza, w której można 
zmieniać przekrój przepływu materjału palnego, dru- 
gie, musi dawać się zmieniać ilość doprowadzanego 
powietrza, i trzecie, pływak musi być nastawialny 
w stosunku do ciężaru gatunkowego materjału pal- 
nego. Gazownik ten, przypominający zewnętrznym wy- 


Połączona na wspólnej podstawie z silnikiem 
skrzynka szybkości posiada ogólnie znane zalety. Dzięki 
temu jest ona bardzo małą, nie jest narażoną na ja- 
kiekolwiek skrzywienia, gdyż nie przykręca się jej do 


Rys. 5. 


ramy samochodu, a nadto, co przy tych konstrukcjach 
jest dużą zaletą, nie potrzeba sprzęgła kardanowego 
między kołem zamachowem a skrzynką. Dźwignia do 
włączania szybkości zaopatrzona na końcu kulką 
znajduje się w pośrodku samochodu, a więc przy 


glądem gazowniki Scheblera, odpowiada powyższym 
_ warunkom. Na ryc. 6. widzimy jeszcze bardzo dowcip- 
nie umieszczone dynamo na wspólnym wale, z pompką 
wodną i popędem pasowym dla wentylatora, przyczem 
wał ten pobiera napęd od wału korbowego przez za- 
krytą komorę z prawej strony karteru. Poniżej dyna- 
mo-maszyny widzimy elektro-motor, zastosowany tu 
jako starter, i łączący się w chwilach puszczania sil- 
nika z kołem zamachowem, które wprawia w ruch 
po włączeniu prądu elektrycznego. 


Rys. 6. 


sterze lewym będzie wypadać na prawą rękę, przy 
sterze prawym wypadałaby na lewą rękę. Przedsta- 
wiony w przekroju silnik na ryc. 3. z wielu wzglę- 
dów zasługuję jeszcze na uwagę. Skok motoru jest 
2'/, razy większy niż średnica- tłoka. To wskazuje 
na możliwość osiągania wysokiej kompresji i lepszej 
ekspanzji, co jest zaletą dla silników pracujących 
gorszymi materjałami palnymi. Wentyle sterowane są 
od góry, a skutkiem umieszczenia w górnym denku 
kanałów ssących i wydechowych konstrukcja wypa- 
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dła tu znacznie podwyższoną, dzięki czemu blok sil- 
nika ma imponująco wysoką podstawę. Sposób stero- 
wania wentyli mamy uwidoczniony na ryc. 7b. Długie 
trzonki podnoszone przez wał noskowy wprawiają 
w ruch poprzeczne dźwignie, naciskające na wentyle. 
Między dźwigniami znajdują się sprężyny, które po 
ściśnięciu dozwalają na podłużne przesunięcie dźwigni 
sterującej, jak to mamy przedstawione na ryc. 8., 


Rys. 7a. 


a wówczas można trzonki, które podnoszą dźwignie, 
wyjmować i w razie potrzeby za pomocą śrubki ju- 
stującej odregulować. 

Po drugiej stronie silnika, jak to jest przedsta- 
wione na ryc. 4., znajduje się tylko magnet, oraz kurki 
do zakrapiania cylindrów. Nadto po tej stronie znaj- 


Rys. 8. 


duje się otwór do wlewania oliwy i wskaźnik, obja- 
śniający ilość znajdującej się oliwy w silniku. Wał 
korbowy, ryc. 3, podparty jest w trzech łożyskach 
głównych. Smarowanie odbywa się pod ciśnieniem, 
przyczem oliwa cyrkuluje. W dole znajduje się pompa 
w najniższem położeniu zbiornika oliwy i tłoczy oliwę, 
zaczynając przedewszysikiem od prawego. łożyska 
głównego, przez cały wał korbowy, jak to oznaczono 


strzałkami i czarnemi kreskami, wskazujące na ruch 
oliwy, następnie po wyjściu z lewego głównego łoży- 
ska zdąża do wału noskowego, rozdziela się na koła 
zębate mechanizmu sterującego, wznosi się do góry, 
by przepłynąć przez wał, na którym obracają się 
dźwignie wprawiające w ruch wentyle i wraca z po- 
wrotem po prawej stronie silnika, przez łożysko w wale 
sterującym, do dolnego zbiornika. Pozatem na całej 


Rys. 7b. 


swej drodze oliwa wtłaczana pod ciśnieniem wyprys- 
kuje z łożysk i smaruje całe wnętrze karteru, oraz 
ścianki cylindra, po których spływa obficie. Ten spo- 
sób mieszania smarowania pod ciśnieniem i smaro- 
wania rozbryzgowego dał jak najlepsze rezultaty. 

Na ryc. 9. mamy przedstawiony djagram, otwie- 
rania i zamykania wentyli ssących i wydmuchowych. 
Dotychczas było utarte i konstruktorzy starych silni- 
ków przestrzegali zasady, by wentyl ssący otwierał się 
dopiero po zamknięciu wentyla  wydmuchowego. 
W nowszych jednak konstrukcjach zrobiono wyłom 
w tej zasadzie, z wielką korzyścią dla skutku silnika. 

Wentyl wydmuchowy zamyka się po przejściu 
wału korbowego na prawą stronę o 10 stopni poza 
martwym punktem. Wentyl ssący otwiera się już po 
przejściu wału korbowego o 7 stopni poza martwym 
punktem. W ten sposób wentyl ssący otwiera się o 3 
stopnie prędzej zanim zamknie się wentyl wydmu- 
chowy. Czas otwarcia wentyla ssącego jest dość duży, 
i wynosi 55 stopni po przejściu dolnego martwego 
punktu na lewo. Razem więc otwarcie wynosi 228 
stopni, co jest bardzo wiele i da się wytłumaczyć chę- 
cią jak największego napełnienia cylindrów mieszanką 
palną. Wentyl wydmuchowy zaczyna się otwierać 49 
stopni przed martwym punktem. Zamykając się zaś 
10 stopni poza martwym punktem, całkowity czas 
otwarcia wentyla wydechowego jest jeszcze większy, 
aniżeli czas otwarcia wentyla ssącego i wynosi 239 
stopni. 

Temu kto z tym faktem nie miał sposobności spot- 
kać się jeszcze w praktyce, może ta rzecz wydawać 
się nienormalną, i niełatwo ją sobie potrafi wytłuma- 
czyć. Na tę nowość zwracam szczególną uwagę szcze- 
gólnie tym szoferom, którym zdarzy się takie samo- 
chody składać, a znając starą zasadę, którą w nich 
wpajano jak święte przykazania, gotowi złożyć silnik 
niewłaściwie i przystawiwszy wał sterujący o jeden 
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lub dwa zęby pozbyć silnika tej energji i tego skut- 
ku, jaką posiadał po wyjściu z fabryki. Ze otwarcie 
wentyla ssącego prędzej aniżeli zamknięcie wentyla 
wydmuchowego może wydawać się dziwnem, nie 


Rys. 9. 


ulega wątpliwości. Trzeba jednak wniknąć w istotę 
zjawisk zachodzących w silniku w chwili, gdy tłok 
zbliża się i przekracza martwy punkt górny, aby oswoić 
się z tym faktem i zmienić dotychczasowe przeko- 
nania. 

Silniki o dużej ilości obrotów i dużym skoku 
powinny mieć przestawienie wentyla ssącego na wcze- 
śniejsze otwarcie, zanim nastąpi zamknięcie wentyla 
wydmuchowego. W chwili, gdy tłok znajduje się 


Rys. 10, 


w martwym punkcie i gazy spalone jeszcze uchodzą 
do rury wydmuchowej, w tej chwili otwarcie wentyla 
ssącego nie przedstawia żadnego niebezpieczeństwa 
dla ruchu silnika, gdyż przy długich kanałach ssących, 
jakie istnieją w samochodzie National Sextet niema 
obawy by gazy mogły wniknąć do gazownika: W chwili, 
gdy tłok znajduje się w martwym punkcie, a w szcze- 


gólności w tej chwili, gdy na obwodzie wynoszącym 
3 stopnie obydwa wentyle są otwarte, następuje nad 
tłokiem wyrównanie ciśnień, energia gazów wydmu- 
chowych jest tak wielką, że nie może być zmienio- 
nym ich kierunek i gazy te nie mogą cofnąć się do 
gazownika, lecz uchodzą sobie dalej swobodnie drogą 
właściwą przez wentyl wydmuchowy. Przedwczesne 
otwarcie wentyla ssącego ma natomiast tę ogromną 


Rys. 11. 


zaletę, że gdy ostatecznie wentyl wydmuchowy zosta- 
nie zamknięty, nie traci się czasu na otwieranie do- 
piero wtenczas wentyla ssącego i wentyl ten częściowo 
już otwanty, wzgl. rozpoczynający swój ruch ku otwar- 
ciu, będzie zupełnie wolny na wpływ świeżych gazów 
mieszanki. To przesunięcie na możliwie najwcześniej- 
szy.okres otwarcia ssącego wentyla umożliwia kom- 


Rys. 12. 


pletne wypłukania cylindra ze . spalonej mieszanki 
i pełne doprowadzenie przez silnie otwarty wentył 
ssący świeżego powietrza do cylindrów. 

Z równą starannością jak silnik, są wykonane 
inne części samochodu National. Na ryc. 10. mamy 
przedstawiony tył podwozia. Jak z tej ryciny można 
wnioskować, oś tylna jest bardzo łatwo dostępna i de- 
montaż jej jest prosty. Wykonana z rury w środku 
wykształconej w pierścień jest bardzo silna i przed- 
stawia dużą odporną belkę. Dzięki wykształconemu 
pierścieniowi, odkręcenie przedniej i tylnej pokrywy 
umożliwia dostęp do kół zębatych stożkowych, które 
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są wykonane spiralnie i do całego dyferencjału. Przez 
odkręcenie takiej pokrywy można w ciągu kilku minut 
cały dyferencjał wyjąć. Na ryc. 11. mamy przedsta- 
wiony przekrój dyferencjału oraz widok osi tylnej. 
Dyferencjał umieszczony jest w stożkowych rolkowych 
łożyskach, spełniających rolę łożysk pierścieniowych 
i oporowych zarazem. Po obu stronach tylnej osi 
znajdują się hamulce. Bębny hamulcowe połączone 
z kołami drewnianymi działają jako hamulce podwój- 
ne. Do hamowania służą elastyczne wstęgi wykonane 
z plecionkiasierści wielbłądziej, przyciskającej bęben 
od zewnątrz i działającej przez rozpieranie wewnątrz 
bębna. Jeden z hamulców działa pod naciskiem pe- 
dału nożnego, drugi pod naciskiem dźwigni ręcznej. 
W ten sposób uniknęła fabryka konstrukcji hamulca 
na wale kardanowym, co jest znacznie gorszem, gdyż 
hamowanie wału kardanowego źle wpływa na dyfe- 
rencjał, a nadto umożliwia rzucanie wozem. Hamo- 
wanie kół tylnych jest znacznie pewniejsze. 


Zapalanie, jak wnosić można ze szkiców, odby- 
wa się zapomocą prądu o niskiem napięciu, otrzymy- 
wanego z akumulatorów wzgl. dynamo-maszyny, trans- 
formowanego na wysokie napięcie w cewce indukcyj- 
nej a następnie doprowadzonego do rozdzielacza, który 
widzimy na ryc. 4. wysyłającego prąd do poszcze- 
gólnych cylindrów. 

Ogromną wagę przykłada ta fabryka do ze- 
wnętrznego wykonania wozu. Bardzo dogodny ster 
ryc. 12., niezbędna tylko ilość pedałów oraz skromna 
ale wystarczająca armatura ułatwiają szoferowi orjen- 
tację w obsłudze mechanizmu. Po lewej ręce na de- 
sce widzimy elektryczne wyłączniki, dalej wskaźniki 
oliwy i benzyny, lampkę elektryczną, która oświetla 
deskę rozdzielczą, oraz licznik szybkości umieszczony 
po prawej stronie. Zbiornik benzyny znajduje się na 
tylnej osi, a benzyna może być doprowadzaną pod 
ciśnieniem, lub też sama, rozrzedzonem powietrzem 
przez rurę ssącą. Eugeniusz Porębski. 


ia 


Karoserje na tegorocznej wystawie w Brukseli. 


Wystawa tegoroczna w Brukseli urządzona z nad- 
zwyczajną starannością i elegancją wzbudziła ogólne 
zainteresowanie a udała się znakomicie. Nie ustępo- 
wała w niczem wystawie londyńskiej. Coprawda suk- 
cesy te należy może bodaj w cząstce przypisać lemu, 


7 z 


Belleville były gorąco podziwiane. Dużą rolę odgry- 
wała w tym wypadku wysoka cena: ćwierć miljona 
franków, jaką sobie z ust do ust podawano. 

Ale te kosztowne wozy, aczkolwiek niezmiernie 
podziwiane, nie skupiały przecież zainteresowania ogółu 
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Torpedo o 6-ciu siedzeniach, buda schowana w pokrowcu; karesorja z warsztatów Driessens i Oblin. 


że Paryż „wstrzymał się w tym roku od wystawy sa- 
mochodowej, odkładając ją do roku przyszłego — nie 
osłabia to przecież w niczem sukcesów brukselskich. 
Zresztą Francja starała się, aby być należycie reprezento- 
waną w Salonie brukselskim. Dla laika wystawa przedsta- 
wiała się jako zbiór eleganckich i wykwintnych wozów — 
oko znawcy zauważyło niejedną interesującą nowość. 

Najliczniej zbierała się publiczność koło królew- 
skich wozów, przeznaczonych na dwór hiszpański — 
ale i inne luksusowe auta jak np. p. Delaunay— 


Piękne są, to prawda, ale zwykły śmiertelnik o nich 
nie marzy, jak nie marzy o tem, by zostać królem — 
bliższy mu wóz, którego właścicielem może zostać 
jeśli nie dziś to jutro. I fała publiczności płynęła ku 
lekkim torpedom sportowym, zawsze eleganckim, choć 
nie trzeba za nie płacić fortuną. Przydanie im budy, 
którą sobie wolno wybrać, a która bardzo niewiele 
miejsca zabiera, da się dyskretnie złożyć, zaś w chmurny 
lub deszczowy czas osłania jadących znakomicie, czyni 
z nich wozy, ze wszech miar użyteczne. 
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Pomysł bud niewidzialnych wyszedł z Paryża. 
W zeszłym roku można było niemal na palcach po- 
liczyć wozy w nie zaopatrzone, tegoroczna wystawa 
wykazała, że popyt na ten system wozów znacznie 
wzrósł. Widzieliśmy kabrjolety z budami. W Brukseli 
firma Van Den Plas rozwiązała szcześliwie to zaga- 


się bardzo łatwo specjalną, lekką korbą. Cały urok 
limusin stanowią zresztą te osobliwe nowości — bo 
wozy same pozatem mało się różnią od siebie. 
Bardziej interesujące są wozy »coupė« — często 
bardzo ładne i rozmaite. Jedne mają siedzenia roz- 
dzielone, inne o siedzeniu na przodzie systemem tor- 


Wóz otwarty, model braci d'leteren, przystosowanie systemu Baher. 


dnienie. Pierwsza wprowadziła tę inowacje firma Cor- 
royer, Levallois-Perret, która specjalizowała się w wy- 
robie bud niewidzialnych. 

„Interesującą nowość przedstawiała firma Braci 
dTeteren, a mianowicie torpedo-limuzyna z kierowa- 


Torpedo Fiat, jasnoszare o zaokrąglonych kantach, wykoń- 
czone skórą. Wierzch schowka na budę niewidzialny, po- 
kryty skórą. 


niem wewnętrznem, odkrywająca się zupełnie i nadająca 
wozowi wysoce sportowy wygląd. Jest to niesłycha- 
nie pomysłowa interpretacja systemu Baher, znanego 
w świecie całym, a stosowana z dużem powodzeniem 
w karoserji Belvalette. Inna firma belgijska Vesters 
wystawiała wóz dosyć podobny do poprzednio opisa- 
nego — tylko że podczas kiedy u wozu braci d'Tete- 
ren szyby kryją się w specjalnej pochwie umieszczonej 
między drzwiami, wozy Vesters umieszczają je w oko- 
licy stopni. 

O innych kabrjołetach nie ma nic osobliwego 
do powiedzenia; tak podobne są do wozów znanych 
nam z zeszłorocznej wystawy. 

Licznie reprezentowane były wozy limusiny — 
landaulety, których moda w Paryżu zwolna się zatraca. 
Są to wozy eleganckie, zaopatrzone w rozmaite no- 
wości jako kasetki na budy, otwierające i zamykające 


pedo, z niewidzialną budą i szybami. Przodują w kon- 
strukcji tych pięknych wozów firmy D'leteren, Van 
den Plas, warsztaty Généraux, Suntsel i inne. Firma 
Suntsel wystawiła wóz o wykwintnej karoserji: dwa 
fotele pokryte materją żółtą, obramowaną liljowo z liljo- 
wemi taśmami, drzewem hebanowem i pięknemi ozdo- 
bami u drzwiczek. 


Torpedo 4-ro siedzeniowe — wejście z przodu pomiędzy 
przejściem a siedzeniami; drzewo hebanowe — wykonane 
przez Etablissements Gónćraux de Carrosserie. 


W odmiennym rodzaju wóz o kierowaniu we- 
wnętrznem Maythorn, na podwoziach Daimler wywo- 
ływał pochwały ogólne. Wozy angielskie miały zresztą 
korzystne przedstawicielstwo w Brukseli. — Odrębne 
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są w swym komforcie i sile i bardziej na ogół się po- 
dobają niż mocne, wytrwałe wozy amerykańskie o wy- 
posażeniu nieraz lepszem niż je mają wozy francuskie, 
ale o niezbyt wyszukanej elegancji. 

Samochody francuskie odznaczają się wykończe- 
niem solidnem, są masywne, nie będąc ciężkiemi, lekkie 
i tanie. Musimy tu wymienić wóz Clement-Bayard'a 
o kierowaniu wewnętrznem — prócz tego dwa ładne 
coupć jeden firmy Secqueville-Hoyan, drugi Bignan — 


obicie jasne, wytłaczane w wzory lub szerokie pasy 
kolorowe. Przeważa także proste obciągafłe siedzień nad 
grubem wyścielaniem. Wozy belgijskie, naśladując an- 
gielskie auta, posiadają często z tyłu szeroką ławeczkę 
z ruchomem środkowem oparciem, na którem usiąść 
móże jeszcze trzy osoby. Ale na to musi być podwo- 
zie dosyć szerokie. 

U wozów belgijskich komfort i przepych dopro- 
wadzony jest do najwyższego stopnia. 


Kabryolet o niewidzialnej budzie, model Corroyer. 


Sport — jak również torpedo marki Citróen, dla pię- 
knej swej linji i barwy. 

Różnorodność między torpedami ogromna. Linje 
ostre, faliste, okrągłe, drzewo przeważnie hebanowe — 
stopień znika często zupełnie, zastępują go dwa skrzy- 
dełka — siedzenia bywają zupełnie oddzielone od sie- 
bie. Widzieliśmy wóz, gdzie dostęp do tylnych siedzeń 
był umożliwiony usunięciem w bok lewego siedzenia. 

Podczas gdy wozy miejskie są prawie wszystkie 
kolorów ciemnych, u wozów lżejszych przeważają barwy 
jasne, a nawet białe, uwydatniając wytworność linji. 
Obicie w karoserji pierwszych wozów bywa przeważ- 
nie szaro-piaskowe, aczkolwiek widuje się i inne ko- 
lory odpowiednie do drzewa; wozy drugie posiadają 


Nie będziemy się rozwodzić nad autami cię- 
żarowemi o karoserji których nie wiele jest do po- 
wiedzenia. — Zanotowaliśmy piękny wóz ciężarowy 
na podwoziu Delahaye — i dwa wózki zmontowane 
natem interesującem podwoziu o bliźniaczych kolach 
przednich, które budują w Paryżu warsztaty Caffort. 
Zaleta tych podwozi jest, że posiadają koła popędowe 
z przodu, wobec czego można je wydatnie obładować, 
mimo pozornej szczupłości podwozia. A nawet ponie- 
waż z tyłu znajduje się zwykła oś, można zmontować 
na nich wóz miejski, w rodzaju takxi. 

Przybory i przyrządy wozów coraz się udosko- 
nalają*— musimy tu wymienić firmy De Paur, Cou- 
sinard na wiele innych. SŁ. W. 


aga 
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ABC taktyki walk powietrznych. 


(Ciąg dalszy). 


h) Atak z kulomiotem ząbudowanym do 


ostrzału w tył 


Wszystkie rozpatrzone dotychczas sposoby ata- 
kowania podawałem, biorąc pod uwagę warunek, iż 
kulomiot zabudowanym jest do ostrzału ku przodowi. 

Jeżeli zaś na aparacie, przeznaczonym do akty- 
wnych działań (pościgowcu) kulomiot zostanie zabu- 
dowanym w tył, to dla takowego trzeba będzie przy- 
znać jako jedyny wygodny sposób napadania — atak 
z przodu, wytwarzający najmniejszą szybkość wzglę- 
dną; jeżeli jednak przeciwnik posiadać będzie równo- 
cześnie ostrzał ku przodowi, to sposób ten nie będzie 
miał powodzenia. Prócz tego wątpliwem jest, czy prze- 


ciwnik pozwoli na łatwe zajęcie pozycji z przodu 
gdyż prawdopodobnie szybko zorjentuje się co do 
manewru atakującego i wykona odpowiedni manewr 
zwrotem w tą lub inną stronę. 

Dwa aparaty z ostrzałem w tył mogą atakować 
z boku, podchodząc do przeciwnika z utrzymaniem 
kierunku, zgodnego z kierunkiem jego ruchu. Jest to 
sposób używany przez niemieckich bojowych pilotów. 

W tym wypadku jeden stara się zwrócić na sie- 
bie całkowitą uwagę i ogień przeciwnika, a drugi bez- 
karnie rozstrzeliwuje takowego. 

* Jeżeli wspólnie działają dwa lub trzy pościgówce, 
wtedy korzystnem będzie posiadanie ostrzału kombi- 
nowanego — jedne ku przodowi, drugie w tył. 

To z jednej strony uprości sposób napadania na 
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pojedyncze aparaty, z drugiej wprowadzi przeciwnika 
w błąd, gdyż takowy nie będzie wiedział, jakiego 
ataku należy mu się spodziewać ze strony tego lub 
innego samolotu. 


i) Obrona. 


Jak powiedziałem wyżej, w pojedynku powietrz- 
nym pasywna obrona nie powinna mieć miejsca. Nigdy 
nie należy bronić się, lecz ostrzeliwując przeciwnika, 
na każdy jego manewr odpowiedzieć trzeba bezwarun- 
kowo kontr—manewrem, który z jednej strony powi- 
nien wytworzyć najdogodniejsze warunki dla ognia 
atakowanego, z drugiej zaś winien zbijać atakującego 
z wygodnej dla niego pozycji. 

W krytycznym momencie, kiedy najdogodniejsze 
warunki będą po stronie przeciwnika, koniecznem jest 
ostrym zwrotem (o 90—1809%) wytworzyć największą 
szybkość względną, co odrazu doprowadzi prawdopo- 
dobieństwa padania do minimum: korzystnym także 
może być ostry zlot na głowę, szczególnie połączony 
ze zwrotem. 


j) Charakter walki w zależności od oto- 
czenia i celu, do którego się zdąża. 


W zależności od otoczenia lub celu, do którego 
się zdąża, walka powietrzna może posiadać różnoraki 
charakter. . 

Może być prowadzoną na blizki dystans (decy- 
dująca) i na daleki (obronna i demonstratywna). 

Naprzykład — aparat, wysłany w celu 
wywiadowczym, t. j. przeznaczony do TEA 
specjalnych badań, przy spotkaniu z prze- u 
ciwnikiem na tyłach, powinien starać się 
uniknąć walki, lecz przy atakowaniu go 
przez więcej szybkonośną maszynę przyj- 
muje walkę i prowadzi takową na mo- 
żliwie daleki dystans; manewr, ratujący 
go od ostrzału przeciwnika winien być 
na pierwszym planie, gdyż pilot-wywia- 
dowca musi pamiętać, że głównem jego 
zadaniem jest zebranie i dostarczenie za 
wszelką cenę D-cy eskadry wiadomości 
o przeciwniku, lecz nie walka powietrzna. 

Każdy aparat niezależnie 
od swego przeznaczenia, przy 
spotkaniu przeciwnika nad 
frontem, atem bardziej ponad — 
tyłami naszych wojsk, winien 
natychmiast go zaatakować. 

Zgodne zastosowanie przez pilotów 
tej zasady w walkach sprowadzi ogólne 
zwycięstwo. 

Jeżeli były wypadki, że przeciwnik, 
posiadający kulomiot, nie wytrzymywał ataku pilotów, 
uzbrojonych tylko w karabiny, to tembardziej za- 
wzięte i śmiałe działania, łącznie z ogniem kulomio- 
towym, niezaprzeczenie zmuszą przeciwnika do po- 


ważnego liczenia się z każdym naszym samolotem 


i unikania naszych pozycji. 

Co się tyczy aktywnych powietrznych środków 
(pościgowych), to celem takowych — wałka decydu- 
jąca na mały dystans, gdyż tylko w tym wypadku 
można będzie z pewnością lięzyć na zwycięstwo. 

Jeżeli możliwem jest podejscie posiłków (naprz. 
w bliskości naszego lotniska), to walkę korzystnem 


będzie prowadzić na większy dystans i manewrować, 
zatrzymując przeciwnika (walka demonstratywna ), 
ażeby następnie napaść na niego przeważającemi si- 
łami, co bezsprzecznie zapewni zwycięstwo. 


Walka ęskadrąmi. 


Celem całkowitego zabezpieczenia wypełnienia 
zadań przez korygujące ogień artylerji i wywiadow- 
cze samoloty i celem zdecydowanego przeciwdziała- 
nia działalności powietrznej floty przeciwnika na danym 
odcinku frontu, koniecznem jest całkowite opanowa- 
nie powietrza, co może być osiągnięte aktywnem dzia- 
łaniem bojowych grup-eskadr, uzbrojonych jednocześ- 
nie w samoloty dwumiejscowe i jednomiejscowe typu 
pościgowego, t. j. posiadające własności bojowe. 

Działanie takich grup-eskadr, niezależnie od oko- 
liczności i otoczenia, zawsze i przy wszelkich warun- 
kach (na naszych tyłach, nad frontem, na tyłach 
przeciwnika) powinno mieć najbardziej decydujący 
charakter. 

Liczba samolotów bojowej grupy winna być ogra- 
niezoną, pozwalająca na swobodę ruchów i możliwość 
kierowania przy pomocy sygnałów (świetlnych, dym- 
nych etc.) i osobistym przykładem dowódzcy. 

Wielka eskadra byłaby za ciężką i niezwrotną 
w działaniu i w ten sposób pozbawioną zasadniczych, 
bojowych własności, wygody w kierowaniu i zdolności 
do manewrowania. 


Przyjąć trzeba, że największą i najwygodniejszą 
liczbą samolotów dla manewrowej bojowej grupy — 
jest 6—10. 


a) Szyk. 


Trudno jest rozwiązać ostatecznie kwestję szyku 
w walce bojowych grup, gdyż przyszłość wniesie za- 
pewne wiele zmian. 

Słaba siła ogniowa nowoczesnych samolotów, 
uzbrojonych tylko w kulomioty, zmusza uznać wielkie 
znaczenie manewru, wobec czego pożądanem jest dać 
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jaknajwiększą swobodę działań każdemu z samolotów 
eskadry. 

Inicjatywę i zasadę wzajemnej wyręki należy 
stosować wszelkiemi środkami w powietrznej walce 
eskadr, porządek zaś szyku powinien przyczyniać się 
do tego. 

Ażeby w możliwie większym stopniu zużytkować 
wszelkie bojowe środki oddzielnych aparatów po- 
wiefrznej eskadry, stosować należy szyk, podobny do 
»kawaleryjskiej ławinyc. 

Najodpowiedniejszym będzie szyk rozwinięty, lub 
szeregowy; ostatni łatwo można przed walką zmienić 
na rozwinięty w pożądanym kierunku. 

Przy posiadaniu w eskadrze samolotów różnych 
typów, należy rozmieszczać je tak, ażeby nie była na- 
ruszoną zasada walki — wzajemna wyręka i w zu- 
pełności zużytkowane wszystkie bojowe właśności apa- 
ratów (uzbrojenie, manewr etc.). 

Say 1oloty z uzbrojeniem silniejszem (dwumiejscowe 
z dwoma lub trzema kulomiotami) winny przedstawiać 
główne jądro eskadry. 

Samoloty więcej szybkonośne (jednomiejscowe) 
należy równomiernie rozłożyć na flankach. 


b) Łączność i kierownictwo. 


Wielka chyżość samolotu, niewielka liczebność 
załogi, niedostateczne środki sygnalizacji — wszystkie 
te okoliczności skrajnie utrudniają łączność i kie- 
rownictwo w powietrzu podczas ruchu i manewrowa- 
nia, a tembardziej przed walką i podczas prowadzenia 
takowej. 

Sygnały mogą być: świetlne, dymne, a także gło- 
sowe — pojedyncze lub umówiona ilość wystrzałów, 
co stosują francuzcy lotnicy. 

Dla łatwiejszego odróżnienia samolotu dowódcy, 
należy takowy opatrzyć umówionymi znakami, dobrze 
widocznymi z góry, z dołu i z boków. 

Wskutek skomplikowanych warunków łączności 
w powietrzu, koniecznie trzeba stosować się do zasa- 
dniczego przepisu: kierownictwo i lączność możliwemi 
są tylko podczas ruchu i manewrowania przed walką. 
Należy ograniczyć się minimalną ilością sygnałów, 
w przeciwnym bowiem razie powstanie zamieszanie. 

Jako sygnał do atakowania winien służyć oso- 
bisty przykład dowódcy. 

Podczas samej walki na żadną sygnalizację bez- 
warunkowo liczyć nie będzie można. W tym wypadku 
w zupełności zastosowanem być może zdanie słyn- 
nego bojowego admirała angielskiego Nelsona: »Sy- 
gnały są niepotrzebne między ludźmi, gotowymi do 
spełnienia swego obowiązku; naszym dążeniem winna 
być wzajemna wyręka i napadanie na nieprzyjaciela 
jaknajbardziej zwarciec. 

Trudność łączności i kierownictwa wymaga od 
personalu eskadry niezwykłych przejawów rozumnej 
inicjatywy, dokładnie odpowiadającej nakazanemu 
ogólnie zadaniu. 

Dowódca eskadry obowiązany jest uprzednio wy- 
pracować przypuszczalny plan działania eskadry, który 
powinien obejmować: 

1) Wstępne zarządzenia dotyczące przygotowa- 
nia samolotów do wylotu na oznaczony czas i po- 
czynienia pewnych koniecznych przygotowań na lo- 
tnisku (n: polu i w powietrzu nie powinny znajdo- 
wać się s.'noloty, nie należące do eskadry, pole musi 
być wołne »d osób obcych i t. p.) 


2) Porządek wylotu i szyku. 

3) Szyk dla ruchu w powietrzu. 

4) Sygnały. 

5) Zmiana szyku i manewrowanie. 

6) Przybliżona marszruta i rejon lotów eskadry. 

7) Sposób atakowania przy spotkaniu nieznacz- 
nych, równych i przeważających sił przeciwnika. 

Należy pamiętać, że »plan«, przewidujący uprze- 
dnio takie lub inne detale w działaniach eskadry, po- 
zwoli takowej spokojnie bez zamieszania rozwiązać 
podczas lotu każdą krytyczną sytuację. Z drugiej 
strony — zbyt drobiazgowo wypracowany »plan«, 
którym dowódca eskadry wtłacza w pewne ramki 
działania każdego z pilotów, może przynieść tylko 
szkodę w osiągnięciu ogólnego zadania, gdyż niemo- 
żliwem jest w zupełności przewidzieć oczekujące wa- 
runki i okoliczności, towarzyszące działaniu eskadry, 
wobec czego dowódca eskadry winien swymi rozka- 
zami zapoznać wszystkich uczestników lotu tylko z za- 
sadniczem zadaniem i dać ogólne zasadnicze wska- 
zówki odnośnie innych detali »planuc. 

W ten sposób w locie i podczas manewrowania 
każdy pilot i obserwator, przejęty poczuciem obowią- 
zku i chęcią urzeczywistnienia ogólnego zadania, bę- 
dzie miał możność, nawet przy pomocy krótkich sy- 
gnałów, prawidłowo wypełnić rozkaz dowódcy. Pod- 
czas walki zaś rozumna i zdecydowana inicjatywa 
każdego winna być skierowaną w kierunku urzeczy- 
wistnienia zasady wzaremnej wyręki i ześrodkowane- 
go uderzenia na przeciwnika — ściśniętą pięścią; 
w tym wypadku nawet w wałce z przeważającemi 
siłami spokojnie można liczyć na zupełne ostateczne 
powodzenie. 

Przy atakowaniu eskadrami należy dążyć do na- 
stępujących wytycznych: 

1) Rozbicia przeciwnika na niewygodne dla niego 
części i uderzania na jedną z nich. 

2) Napadania możliwie na taką część przeciw- 
nika, której on nie może dać pomocy, np. na samo- 
loty mające wielką wysokość, gdyż lecące niżej, na- 
bierając wysokość, na pewno nie zdążą na odsiecz. 

Przed atakiem należy uwzględnić otoczenie, szyk 
przeciwnika i t p. i zgodnie z tem zastosować ten 
lub inny sposób atakowania. Jeżeli manewr przeciw- 
nika jest niezrozumiały, to należy przejawić zdecydo- 
waną inicjatywę, co wyrwie z rąk przeciwnika zwy- 
cięstwo. 


Walka grup przeznaczonych do celów specjalnych. 


Grupa do celów specjalnych — dla bombardo- 
wania, dla wywiadów — winna dążyć przedewszyst- 
kiem do osiągnięcia włożonego na nią zadania, wo- 
bec czego prowadzenie przez nią walki, w większości 
wypadków winno być pasywnem, jako odbicie ata- 
ków przeciwnika. 

Ciężka eskadra, złożona z wielkiej ilości (do kil- 
ku dziesiątków) o dużej nośności samolotów do bom- 
bardowania (powietrznych ciężarowców), posiadają- 
cych słabe własności bojowe, nie jest zdolną do 
aktywnych zdecydowanych grupowych walk, wskutek 
czego należy przyjąć jako zasadę: 

Na tych odcinkach, gdzie przeciwnik rozporzą- 
dza pościgowymi powietrznymi środkami, grupowe 
naloty celem bombardowania należy wykonywać pod 
osłoną specjalnie bojowych samolotów (pościgowców) 
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Wtedy nasi pościgowcy przyjmują uderzenie nie- 
znacznych bojowych powietrznych sił przeciwnika na 
siebie i w ten sposób nie pozwalają mu na podejście 
do bombardujących samolotów na dystans blizkiego 
ognia kulomiotowego, co zabezpieczy wykonanie przez 
takowych nałożonego nań zadania. 

Co się tyczy odcinków, na których przeciwnik 
rozporządza znacznymi aktywnymi bojowymi środ- 
kami powietrznymi, to dla takowych bezwarunkowo 
wykluczona jest możliwość bezkarnego lub ostatecz- 
nie tylko zabezpieczonego dokonania bombardowania 
dużemi grupami, o kilku dziesiątkach aparatów, gdyż 
kilka, dobrze z sobą zgranych, bojowych eskadr prze- 
ctwnika z łatwością może rozproszyć niezwrotną, źle 
przystosowaną do walki grupę bombardującą, złożoną 
z powietrznych ciężarowców. W takim wypadku bom- 
bardowanie należy wykonywać pod osłoną także aktyw- 
nych bojowych eskadr, a w braku takowych — nocą. 


a) Szyk. Grupę bombardującą, złożoną z wiel- 
kiej ilości aparatów, dla dogodności kierownictwa 
i nadania jej elastyczności w manewrowaniu, dzieli 
się na kilka ogniw, składających się z trzech do pię- 
ciu samolotów. 

Aparaty w ogniwach rozlokowują się w powie- 
trzu w możliwej ogniowej łączności w ten sposób, 
aby martwe (nieostrzelane) przestrzenie jednych — 
ostrzeliwane były drugimi, czem osiągnięta będzie za- 
sada samoobrony. 

Szyk klinowy — żórawi ewentualnie odpowied- 
nim będzie dla tych warunków, przyczem aparaty, 
lecące z tyłu, winny trzymać się trochę wyżej od le- 
cących z przodu. Przy napadaniu przeciwnika tylne 
spieszą dogonić (przy pomocy zniżania się) przednich; 
w ten sposób stwarza się bardziej zwarty szyk i zwię- 
ksza się wzajemna ogniowa wyręka. 

W ogólnej grupie ogniwa swoją drogą przyjmują 
żórawi porządek lotu: tylne z nich lecą wyżej prze- 
dnich. 


b) Łączność i kierownictwo. W głowie 
każego z ogniw idzie jego dowódca. 

Całą grupą dowodzi oddzielny dowódca całej 
Srupy. r A: 

Łączność i kierownictwo wykonuje się sygna- 


łami i osobistym przykładem poszczególnych do- 
wódców. 

Pościgowcy osłaniają sobą najsłabszą część szy- 
ku: — ogon całej kolumny. 


Jak już powiedziałem wyżej, odbicie ataków nie- 
znacznych sił przeciwnika przyjmują na siebie bojo- 
we, osłaniające grupę, aparaty (pościgowce); przy 
spotkaniu się zaś ze znacznemi siłami, w walce przyj- 
muje udział cała grupa. 

W ostatnim wypadku winien być zastosowany 
szyk więcej zwarty, poczem, wszelkimi środkami sto- 
sując zasadę wzajemnego podtrzymywania się i wy- 
ręki, wszystkie ogniwa przechodzą do kon "ataku. 

Należy pamiętać, że nieprzyjęcie ataku i spotka- 
nie takowego pasywnie, a tem bardziej chęć ujścia od 
walki, doprowadzi do katastrofy; — przeciwnik, po- 
siadając bojowe maszyny, bezwarunkowo zawsze wię- 
cej szybkonośne, niż bombardujące, będzie miał mo- 
żność dognania grupy i zmuszenia takowej do przy- 
jęcia walki przy mniej dogodnych już warunkach, ani- 
żeli te, jakie mogłyby być wytworzone natychmiasto- 
wym atakiem bombardujacej eskadry. 

Grupa, wyznaczona specjalnie dla dokonania wy- 
wiądu, winna wszelkimi środkami dążyć do wykona- 
nia nakazanego zadania, wobec czego prowadzenie 
przez nią walki może posiadać wyłącznie charakter 
samoobrony. 

O ile to możliwe, grupa taka winna unikać walki, 
w wypadku zaś koniecznego zderzenia się z przeciw- 
nikiem powinna przejść do kontrataku i prowadzić 
walkę podobnie jak eskadra bojowa. 


(Dalszy ciąg nastąpi). 
Stanisław Karpiński 
por.-pilot. 
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Rzut oka na konstrukcję samochodu Velie. 


Silnik samochodu Velie jest konstruowany i bu- 
dowany przez sławną obecnie fabrykę amerykańską, 
The Continental Motor Company, która powstała w cza- 
sie wielkiej wojny. Silniki tej firmy łączą w sobie za- 
lety postępu z dużem doświadczeniem praktycznem. 
Jest to rezultat 2-letnich prób i eksperymentów. 

Pierwszą a może i najważniejszą zaletą tych mo- 
torów jest czterołożyskowy wał korbowy. Najmniejsza 
ilość łożysk głównych w silniku samochodowym nie 
może być mniejszą od 2, dla silnika 6-cylindrowego 
musi wynosić 3. Silniki 6-cylindrowe mają przeważnie 
po 3 łożyska główne a mianowicie 2 na końcach i je- 
dno w pośrodku. W taki sposób połowa wału korbo- 
wego, zawierająca 3 czopy i 3 łożyska łącznikowe, 
opiera się o jedno łożysko skrajne i o łożysko środ- 
kowe. Niemniej jednak ta część wału zawierająca 3 ło- 
żyska główne, jest o tyłe upośledzona, że łączniki 
315 znajdują się w pewnem oddaleniu od głównych 
łożysk i nie mają podpory tak jak inne łożyska łą- 
cznikowe. 

Silnik samochodu Velie posiada 4 łożyska opo- 
rowe główne, a więc po jednem łożysku na każde ło- 
żysko łącznika. W ten sposób każdy łącznik ma silną 


. 


podporę w łożysku głównem. Czterołożyskowy wał 
korbowy silnika Continental daje całemu silnikowi 
i każdej części silną podstawę i mocną budowę. Nadto, 
dzięki 4 łożyskom gtównym, wibracje motoru jak rów- 
nież zdolność jego do ciągłej i bez dłuższych przerw 
pracy jest większa. [nne fabryki niechętnie budują 
silniki *4-łożyskowe, gdyż jest to większy koszt niż 
przy 3 łożyskach. Wał korbowy podparty w 4 łoży- 
skach powoduje większą statyczność silnika. Momenta 
skręcające są minimalne, co znowu bardzo dodatnio 
wpływa na zużycie silnika. Silnik lepiej zrównoważony 
dłużej może pracować bez remontu i w ruchu zacho- 
wuje się bardzo spokojnie. Samochód Velie przy szyb- 
kości obrotów silnika odpowiadającej szybkości 50 mil 
angielskich, zachowuje się tak spokojnie jak przy 
prędkości 30 mil, a wstrząśnienia jakich doznaje są 
mniejsze niż w innych samochodach przy szybkości 
już 20 mil zauważyć można. 

Zbałansowanie silnika Continental zoslało osią- 
gnięte w zupełności tak co do wału korbowego jak 
i również innych części motoru, co jest rezul- 
tatem doświadczeń w ciągu więcej niż siedmiu lat. 
Bez względu na ilość obrotów silnika udało się skon- 
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statować, że jednakowo się zachowuje i nie objawia 
drgnięć nawet po dłuższym okresie pracy, po przeby- 
ciu wielu km. 

Ogromnie ważnym jest fakt, że łożyska główne, 
jak również łożyska łączników korbowych, są bron- 
zowe z podkładem miękkiego metalu. Ogólnie znaną 
jest rzeczą, że łożyska w tych miejscach mogą być 
wykonane z pełnego babitu, t. j. białego metału, lub 
też mogą być wykonane z bronzu i wylewane na ze- 
wnątrz cienką warstwą babitu. Biały metal łożyskowy 
zwany babitem, jest bardzo miękki i składa się z mie- 
szaniny cyny, miedzi i antymonu. Dzięki temu że jest 
on miękki i ma twardsze punkta zawartego w sobie 
antymonu, jest materjałem antyfrykcyjnym, bardzo 
dobrym dla łożysk. Sam bronz jak i inne metale są 
zbyt twarde na łożyska. Między czopem łącznika kor- 
bowego a warstewką babitu znajduje się cienka war- 


stewka oliwy, wynosząca około '/iooo cala. Ta war- 
stewka oliwy mą ogromne znaczenie dla silnika i sil- 
nik bez niej w ciągu 5 minut pracy zostałby zrujno- 
wany, stanąłby wskutek stopienia łożysk i połamania 
się części mechanizmu. W każdej chwili gdy nastę- 
puje eksplozja, łożysko otrzymuje ogromnie silne ude- 
rzenie w miejscu zetknięcia z czopem, a uderzenie to 
w formie ciśnienia na powierzchnię łożyska, podwyż- 
sza w znacznym stopniu tarcie. Bez warstewki oliwy 
uderzenie to przenosiłoby się bezpośrednio na łożysko 
z wielką dla niego szkodą. Z tego widać jak ważną 
rzeczą jest dokładne dopasowanie łożysk i właściwe 
ich smarowanie. Łożyska bronzowe wykładane babi- 
tem są tą pośrednią najlepszą konstrukcją, która z je- 
dnej strony może znosić ogromnie silne uderzenia 
i nacisk czopa o panewkę łożyska, z drugiej strony 
chronią od uderzeń 1 od kształceń materjału cienką 
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warstwę miękkiego babitu i zmniejszają w znacznym 
stopniu tarcie. Przeważna część samochodów amery- 
kańskich używa łożysk bronzowych, wykładanych ba- 
bitem, co w praktyce od wielu lat okazało się naj- 
lepszem. 

Smarowanie silnika tak ważne przy wszystkich 
konstrukcjach jest tu specjalnie uwzględnione. System 
smarowania silników Continental polega na witłacza- 
niu oliwy pod wysokiem ciśnieniem do łożysk głów- 
nych, skąd dostaje się oliwa do łączników korbowych 
wędrując przez przewiercony wał korbowy, a następ- 
nie rozbryzgując się jak drobna mgła po ścianach 
cylindrów, iłoczkach do podnoszenia wentyli i innych 
częściach silnika. 

Łożyska wału sterującego są również zasilane 
oliwą idącą od pompy pod ciśnieniem. 

Koła zębate są smarowane w swoich zamknię- 
tych zagrodach oliwą, która ciągle jest rozbryzgiwana 
i stale je zwilża. Jest to system stosowany w Ame- 
ryce przez firmę Cadillac, Packard i inne. Dzięki temu 
systemowi w miarę zwiększania szybkości samochodu, 
a więc przy 60 ang. milach na godzinę i w ciągu 
dłuższego czasu silnik znajduje się pod znacznem ci- 
śnieniem tłoczonej oliwy, które to ciśnienie wzrasta 
w miarę podwyższania się ilości obrotów silnika. 
Nadto system ten ma tę zaletę, że oliwa ciągle do- 
pływa świeża, a spływająca ochładza się i może być 
ponownie użyta. n 

Chłodzenie silnika odbywa się zapomocą wody, 
cyrkulującej przez wszystkie cylindry. Każdy cylinder 
jest doskonale chłodzony, co nie jest rzeczą łatwą 
przy konstrukcji 6-cylindrowych samochodów. Silnik 
posiada dużą pompę centryfugalną, która ma dwa 
wpływy przez które przechodzi chłodna woda, roz- 
dzielające wodę po całym bloku i trzy odpływy, ścią- 
gające wodę do radiatora. Badania pompy wykazały 
znakomite funkcjonowanie systemu chłodzenia. 

Do powyższych zalet konstrukcyjnych motorów 
należy jeszcze wymienić technologiczne zalety metod 
stosowanych przy obróbce. Części są dokładnie obro- 
bione, doszlifowane, wentyle dokładnie dopasowane 
i-ochronione od zbierania się keksu. 

Karter jest aluminiowy, bardzo silny, a przytem 
ogromnie lekki. Wobec wysokiej ceny aluminium, dziś 
jest rzadkością wykonywanie karteru z tego cennego 
metalu, który w tańszych konstrukcjach jest zastępo- 
wany odlewami z lanego żelaza lub z blachy praso- 
wanej. Sprawa wytworzenia mieszanki i problem ga- 
zowania materjałów palnych jest rzeczą, która bliżej 
zainteresuje czytelnika. Dawniej używano dobrych ga- 


tunków benzyny, a więc mniej więcej przed 5 laty, 
problem ten nie miał wartości, gdyż średniej, lub na- 
wet słabej konstrukcji gazownik dobrze się z tego 
zadania wywiązywał. Dziś, kiedy jest w użyciu jedy- 
nie tylko ciężka gazolina, mieszanka musi być odpo- 
wiednio podgrzana, ażeby zniosła wysokie ciśnienie 
i przytem się nie skropliła i dała się zapalić. Dawniej 
konstruowano gazowniki do których doprowadzano 
powietrze przez gorącą rurę, gdzie się ogrzewało, a na- 
stępnie rozpylało i wyparowywało materjał palny, do- 
prowadzony do cylindra, Takie wyparowywanie ma- 
terjału palnego nie zawsze osiągało cel, gdyż zostały 
porywane cząstki nafly wzgl. benzyny, które niedo- 
statecznie ogrzane skraplały się natychmiast po wej- 
ściu do cylindra. Nie wyparowana surowa benzyna 
wzgl. nafta, nie zmieszana należycie z powietrzem, 
uchodzi z cylindra przy wydmuchu bez korzyści, 
a nadto powoduje drugorzędne ujemne objawy. 

Jak wiadomo, między tłokiem a cylindrem znaj- 
duje się zawsze cienka warstwa oliwy, grubości 1/1000 
cala, która smaruje trące o siebie części. Jeśli w ta- 
kim cylindrze zacznie się skraplać na ściankach nafta 
czy też ciężka benzyna, nie wyparowana należycie 
będzie spływać po ściankach i rozpuszczać w sobie 
oliwę, a co gorsze, zwiększać tarcie. Scianki wymyte 
z oliwy i smarowane w tych miejscach zamiast oliwą 
nattą, powodują znacznie większe tarcie i łatwo się 
zużywają. Nadto oliwa spływając jeszcze dalej dostaje 
się do karteru i to nawet w tak dużych ilościach, że 
po przejechanych 1000 mil angielskich można skon- 
statować w oliwie, przez analizę chemiczną, ogromnie 
wysoki procent nafty. Skutkiem więc wadliwej kon- 
strukcji gazownika cierpi nie tylko sam silnik, bo nie 
jest w stanie należycie funkcjonować, ale nadto sma- 
rowanie może zawieść, gdyż smarowanie oliwą z roz- 
cieńczoną naftą nie osiąga celu. Dobrze skonstruo- 
wany gazownik działa na tej zasadzie, że gorące po- 
wietrze jest doprowadzone do wnętrza gazownika 
z pobliża najbardziej rozgrzanego wydmuchu, tak, że 
porywa cząstki rozgrzanego paliwa i wyparowuje do 
najdrobniejszej części materjał palny. Zjawisko to przed- 
stawia się tak, jak gdyby na rozgrzane ścianki meta- 
łowe była rozpryskiwana nafta lub benzyna. Tylko 
bardzo gorącem powietrzem można osiagnąć należyte 
wyparowanie, i to też tu zostało zastosowane. Tem 
samem chroni się cały system oliwienia od doprowa- 
dzenia do oliwy niepożądanych substancji, które mo- 
głyby ją rozpuścić i jej zaszkodzić. 


(Ciąg dalszy nastąpi). 
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Wystawa samochodów w Nowym Yorku. 1921. 


Po wystawie samochodów w Paryżu i po naro- 
dowej wystawie brytyjskiej w Olympii i w »White 
Cityc, dwudziesta pierwsza amerykańska doroczna wy- 
stawa automobili, która się odbyła w Nowym Yorku 
od 8 do 15 stycznia, stanowczo dowiodła ustalenia 
przemysłu samochodowego i jego daleko sięgającego, 
dodatniego wpływu na całokształt kultury. 

Wystawa nowojorska w 1921 r. nie tylko prze- 
wyższyła poprzednie wystawy amerykańskie pod wzglę- 
dem ilości wystawionych wozów, różnorodności wy- 
kończenia, zaopatrzenia i ogólnej linji, lecz szczegól- 
nie się wyróżniła wybitnem zainteresowaniem i entu- 
zjazmem, z jakiej odnosiły się do niej tysiączne tłumy, 
które codziennie przepełniały cztery obszerne piętra 
» Wielkiego Pałacu Centralnegoc. 

Przyczyna zainteresowania przyszłych nabywców 
leży w dobrych wynikach usiłowań wytwórców, któ- 
rzy poważnie starali się sprostać rozsądnym, zacho- 
wawczym życzeniom publiczności używającej samo- 
chodów. Gdy bowiem nie brakowało wozów odpo- 
wiadających każdej indywidualnej fantazji i wyobrażni, 
to jednak ogólny kierunek był zachowawczy, starał 
się zaprowadzić ulepszenia konieczne dla praktycznego 
użytku, wygody i oszczędności. 

Całość wystawy okazała jasno, że wytwórcy usi- 
łowali więcej niż kiedykolwiek osiągnąć doskonałość 
mechanizmu. Zanotowano wybitny postęp w zrówno- 
ważeniu, w zmniejszeniu wibracji a przedewszystkiem 
w linji cylindrów i w systemie gaźników. 

W porównaniu ze zmianami w linji karoserji, 
wprowadzonemi w 1920 r., zmiany obecne były ma- 
łoznaczące, ale w szczegółach nastąpiło istotne udo- 
skonalenie. Wozy z 1921 r. są na ogół większe. Po- 
mnożyła się znacznie ilość wozów o czterech, sześciu 
i ośmiu cylindrach, a pierwsze z nich i ostatnie wy- 
kazują największe zyski, gdy się weżmie pod uwagę 
aktualne cyfry procentowe. Przeważają — jak zawsze 
dotąd — wozy o sześciu cylindrach. Różnica w obli- 
czeniu procentowem jest tylko słabym dowodem wyż- 
szości jednego modelu nad drugim, ponieważ różnice 
te w wielu wypadkach powodują sami wytwórcy je- 
dnego typu, dodając drugi do swego rodzaju wytwór- 
czości, aby ją uczynić pełniejszą. 

Wystawiono wszystkich razem ośmdziesiąt dzie- 
więć wozów rozmailej konstrukcji, a między tymi 
ukazały się po raz pierwszy typy: Du Pont, Friend, 
Halfield, Lafayette, Lincoln, Lorraine i Piedmont. 

Barwy na wystawie były miłem zestawieniem 
koloru czerwonego, zielonego i białego. Olbrzymie, 
białe słupy, pokryte kratą, na której wiły się rośliny 
pnące i kwiaty, oznaczały różne sekcje. Piękne łuki 
tworzyły wstęp do każdego oddziału wystawy, a w tem 
otoczeniu samochody o różnorodnych barwach i świe- 
tnem wykończeniu, tworzyły całość, która wyrywała 
okrzyki zachwytu i zdumienia, gdyż nigdy jeszcze nie 
widziano wystawy działu przemysłowego tak wybitnej 
i wspaniałej. 


Przy samem wejściu do Pałacu widniała wystawa 
samochodów Buick'a, Typowi temu przyznano miejsce 
na Wystawie, ponieważ co do wartości produkcji 
w ciągu roku 1920 stał na czele wszystkich wystawców. 
Przedstawiono cały szereg wozów Buick'a, między nimi 
3-osobowy sportowiec, 5-osobowy wóz podróżny 
i 4-osobowe lando, wszystkie osadzone na podwoziu 
długości 118 inch. (3 metry). 7-osobowy wóz podróżny 
oraz 5-osobowa limuzyna na podwoziu długości 
124 inch. (3.15 m.). W samochodzie Buick'a z r. 1921, 
nie zaprowadzono zmian zasadniczych, lecz wielką 
ilość ulepszeń. Llnia karoserji uległa niemal komple- 
tnej zmianie i wykonanie jej zostało niezmiernie udo- 
skonalone. Wyrównanie linji wygiętej między okrywą 
motoru a odwietrznicą, oraz powiększenie rozmiarów 
pokrywy motorowej, pozwoliło osiągnąć  karoserji 
Buick'a linję falistą, co nadaje temu modelowi miły 
wygląd zewnętrzny. 

Dostęp do motoru jest ułatwiony. Łożysko tło- 
kowe powiększono z */, inch. do *1/s inch. (19 mm. 
do 24.6 mm.) w średnicy, zwiększając o 299/, po- 
wierzchnię łożyska górnego końca korbowodu, co nie- 
zmiernie przedłuża okres trwania. Kółko pędzące z la- 
nego żelaza zastąpiono trybem z fibru (prasowana 
i impregnowana bawełna) o szerokiej powierzchni, 
a szerokość powierzchni trybów powiększono o 1 inch. 
do 1'/, inch. (25 mm. do 38 mm.) W urządzeniu ele- 
ktrycznem zaprowadzono wiele ulepszeń, najważniej- 
szem jest przyjęcie nowej jednostki dostarczania prądu 
według typu »Delcoc. 

Wystawa samochodów Buicka była specjalnie 
pociągającą i chociaż typ ten posiadał wszelkie mo- 
żliwe wyposażenia wozów motorowych, linja pozostała 
najwybitniejszą cechą tej wystawy. 

Wystawa Chevroleta przyciągała jak zwykle 
wiele osób, przedstawiając wzory samochodów otwar- 
tych i zamkniętych. Szczegółowy opis byłby zbyteczny, 
gdyż Chevrolet jest dość znany. 

Nieliczne zmiany w modelach Chevrolet'a z roku 
1921 zostały ograniczone do ogólnych ulepszeń. Obe- 
cny komplet składający się z dwusiedzeniowego 
sportowca i landa, z 5-osobowego podróżnego wozu 
i sedanu o tej samej ilości siedzeń, pomnożono 
większymi modelami, z tą jedynie różnicą, że »F. B.« 
model posiada lando nie 2, lecz 4-osobowe. Pierwszy 
typ z serji wymienionej jest osadzony na podwoziu 
102 inch. długości (2.60 m.), podczas gdy drugi jest 
osadzony na podwoziu długości 110 inch. (2.80 m). 

Interesującą wystawą był typ Oakland'a. Jeden 
5-osobowy »Sensible Six« zwracał szczególną uwagę. 
Oakland nie wykazał żadnych istotnych zmian, tak 
jak i wiele innych znanych typów. 

Podwozie Oakland'u ' wzięte ze składu raczej, 
aniżeli umyślnie przysposobione w celach wystawo- 
wych, było przedmiotem zainteresowania, skoncen- 
trowanego głównie na przetwornicy mieszanki gazo- 
wej, osiągającej szczyt popularności z powodu oszczę- 
dności materjału opałowego. 
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Obok sedanu, wystawiono dwa okazy wozów 
otwartych — jedno 5-osobowe lando — drugi 2-sie- 
dzeniowy sportowiec. 

Nowy wóz Oldsmobile 43-A. powiększył liczbę 
wystawionych wozów czterocylindrowców. Nowy ten 
samochód przedstawiony w czterech rodzajach karo- 
serji 5-osobowy sedan, 3-osobowe lando, 2-sie- 
dzeniowy sportowiec i 5-osobo'vy wóz podróżny — 
stał się istnym ulubieńcem publiczności. Osadzony na 
podwoziu 115 inchs., posiada motor z wentylami 
z góry (zawory w głowicach), przyrząd do ssania 
materjału pędnego, pół-eliptyczne resory i wiele innych 
cech ustalonej wartości. Linia falista karoserji naśla- 
duje w dużym stopniu, chociaż na mniejszą skalę, 
ogólne linje Oldsmobila »Pacemaker«. Samochód ten 
został wystawiony razem z ośmiocylindrowcem model 
»Thornbred«. Wiele wskazuje na to, że nowe modele 
»czterech« rozszerzą sławę dobrego imienia, którą już 
ustaliły inne typy Oldsmobile'a. 

Należy pamiętać, że na zeszłorocznej wystawie 
zauważono dużo zmian w samochodzie Scripps-Booth. 
Tak wytwórcy jak publiczność są z nich widocznie 
zadowoleni, skoro nie wprowadzono w bieżącym roku 
żadnych zmian radykalnych. Uczyniono jedynie pewne 
zmiany w przyborach i wyposażeniu, które wynikły 
z dłuższego wypróbowania wozu wystawionego przed 
rokiem, a każde z tych ulepszeń, to zapewnienie wię- 
kszej wygody i wytworności. 

Cała wystawa Scripps-Booth'a, składająca się za- 
równo z otwartych, jak i z zamkniętych wozów, zwró- 
ciła na siebie uwagę i wywołała niemało komentarzy. 
Zapewnienie tak bardzo pożądanej lecz rzadko otrzy- 
mywanej kombinacji lekkości ze zbytkownem urzą- 
dzeniem, podnosi stale popularność tego wozu, jeżeli 
weźmiemy jako dowód. urywki rozmów usłyszane na 
wystawie. 

A najbardziej interesującym dla tych, którzy ten 
wóz obserwowali od chwili pojawienia się pierwszego 
typu, jest ogromne ulepszenie jego mechanizmu. Mo- 


żna też twierdzić z całą prawdomównością, że dosko- 
nałość mechanizmu stoi na równi z pięknymi przy- 
borami, które ten wóz czynią tak bardzo godnym uwagi. 

Wystawa nie miała wozu, któryby — nie bacząc 
na cenę — wyróżniał się bardziej od Cadillac'a. Nie 
dlatego, aby coś zmieniono w planie ogólnym (bo 
któżby nie uznał, że Cadillac osiągnął prawie absolu- 
tną doskonałość?) lecz z powodu ogólnie imponują- 
cego i wspaniałego wyglądu różnych jego modeli, oraz 
zaufanie, jakte niezwłocznie wzbudziły. 

Zamiast, jak to się zwykle dzieje, przedstawić 
podwozie kompletne, pokazano przekrój bloku o mocy 
ośmiu cylindrów, celem wykazania sposobu działania. 
Blok ten był ciągle otoczony rozciekawionymi widza- 
mi, żądnymi zobaczenia szczegółów maszyny, która 
zyskała tak pełną podziwu sławę. 

Szczegółowe przytoczenie wszystkich wystawio- 
nych okazów byłoby prawie niemożliwem, ale powyż- 
sze przedstawiają różne rodzaje samochodów, będą- 
cych na widowni. Wprowadzone zmiany wykazują to, 
co uczyniono dla podniesienia pożyteczności samo- 
chodu i odpowiadają celowi, któremu miały zasadni- 
czo służyć, t. j. wytworzenie rodzaju lokomocji wy- 
godnej i miłej. 

Wozy z r. 1921 z ich udoskonaleniami i wy- 
twornością, przedstawiają największe wartości, jakie 
się kiedykolwiek znalazły na rynku. Publiczność, która 
to szybko zrozumiała i oceniła, coraz chętniej i coraz 
więcej kupuje, co zapowiada niewidziany dotychczas 
ruch w sprzedaży automobilów w ciągu bieżącego 
roku. Wielu amerykańskich wytwórców, mianowicie: 
Buick, Dodge i Cadillac, wysprzedali już wielką część 
swojej produkcji na rok 1921. 

Optymizm wytwórców i sprzedających na Wy- 
stawie w Nowym Yorku, wraz z zapałem nabywców, 
jest probierzem sytuacji automobilowej w ogóle i pod- 
kreśla zapatrywanie dobrze poinformowanych, że rok 
1921 będzie rokiem wyjątkowo pomyślnym dla prze- 
mysłu samochodowego. W. L. 
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Zasadnicze cechy konstrukcyjne samochodów osobowych, model 1921. 


Jest rzeczą niezmiernie ciekawą śledzić rozwój 
konstrukcji samochodów z roku na rok i uzmysławiać 
sobie postęp techniki, oraz jej wynalazków, zmierza- 
jących wytrwale do udogodnienia i ułatwienia 
obsługi i naprawy wozu. Na podstawie spostrze- 
żeń poczynionych przy studjach najnowszych ty- 
pów samochodów, wystawionych ostatnio w Pa- 
ryżu, Londynie, Brukseli i Nowym Jorku, po- 
staraliśmy się o zestawienie zasadniczych cech 
konstrukcyjnych wozów, które poniżej podajemy 
czytelnikom do wiadomości, ilustrując je zesta- 
wieniem graficznem. z 


Na ogólną ilość wystawionych samochodów 


1) 159 głowice cylindrów odlane razem 


2) 4-ro cylindrowych silników 203 


osobowych posiadało: 


z cylindrem. 
133 głowice cylindrów do odejmo- 
wania. 


6-cio » » 59 
2 » » 25 
8-mio » » 13 
12-to 3 i 
3) chłodzenie wodą 293 * 
» powietrzem 9 
4) 4chyżości . . . . . 144 
3 » PEN N ET 
2 DA, aE 9 


anormalną zmianę przenośni 7 


5) sprzęgło o płycie pojedynczej 85 
» stożkowe okryte skórą 80 


» wielopłytkowe 66 

» tarczowe 61 

» typu anormalnego 10 

6) rozrusznik elektryczny . . . . . . 245 
bez rozrusznika |, 0% sy 12 
rozrusznik mechaniczny . . . . . 5 

7) zapalanie magnetem . . . . . . . 247 
».. baterją elektryczną . . . 80 


» podwójne (magnes i baterja) 16 


8) wentyle z jednego boku cylindrów . . . 221 


» w głowicy cylindrów . . . . . . 48 

» suwakowe (»bez wentylic) . . . 16 

» z obu stron cylindrów . . . . . 6 

$ » wpustowe ponad wydmuchowymi 4 
9) napęd wyrównywacza kółkami zębatymi krzywo- 

e ciętymi (spiralnymi) . . ... . « . «. 1 « » 1» 138 
napęd wyrównywacza kółkami zębat. prostymi 105 
napęd wyrównywacza ślimacznicą ...... 36 
napęd łańcuchowy . ooo a 1 4 41 15 
napęd anormalny . «. s s s e «1 a: 11 1»: 6 

10) koła druciane wymienne .. . . . «. « « « . 39701 
koła stalowe wymienne . asea « « « « « « - 83 

koła drewniane . . . «. «ii ra e o 1 a 1 68 


koła tarczowe wymienne . . . . soe « « « « . 60 
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Systemy zastosowanych resorów: 


przednich: 
pół-eliptycznych 
dźwigniowych (kantilewer) 11 


ćwierć-eliptycznych . . . . 24 
trzyczwarte-eliptycznych . 3 
poprzecznych. 1 %7. E 8 


tylnich: 
pół-eliptycznych 
dźwigniowych (kantilewer) 75 


ćwierć-eliptycznych . . . . 30 
trzyczwarte-eliptycznych . 34 
poprzecznych »+2 2%. 9 
Fe. 
= 


NAWADNIACZE. 


Wiemy, iż cała trudność w podniesieniu mocy 
silnika (przy tych samych wymiarach cylindrów) przez 
podwyższenie kompresji a przez to i siły wybuchu 
polega na tem, iż po pewnej granicy zgęszczenia (kom- 
presji) wytwarza się samozapał, powstający wskutek 
zbytniego podwyższenia się temperatury zgęszczanej 
mieszanki. Zjawisko to zostało zresztą wykorzystane 
w silnikach samozapałowych np. Diessla. W silnikach 
samochodowych nie możemy przekroczyć kompresji 
wynoszącej 5—6 Atm. bez niebezpieczeństwa samo- 
zapału. 3 

Dlatego to już od r. 1865 czynione są próby we- 
wnętrznego ochładzania temperatury zgęszczanego gazu 
za pomocą wstrzykiwania do wnętrza cylindra wody, 


M. Mathota zauważono, iż odpowiednia ilość wstrzy- 
kniętej wody wpływa dodatnio na zużycie mieszanki, 
wydajność silnika, oczyszczanie wnętrza komory i t. p. 

Zjawiska te wytłumaczyć można w sposób na- 
stępujący: 

Woda zawarta w nawodnionej mieszance two- 
rzy w czasie wybuchu parę przegrzaną. Para ta ha- 
muje w czasie zapału nagłość spłonienia i zabiera jej 
część energji, którą oddaje w czasie rozprężenia spa- 
lin. Jednocześnie powstaje obniżenie się temperatury 
spalin, co wpływa dodatnio na oszczędzanie ścian cy- 
lindra. Jednak ta strata ciepła nie uchodzi marnie na 
zewnątrz, jak to się dzieje przy chłodzeniu ścian cy- 
lindra zewnętrznie, przeciwnie, ciepło to oddaje para 


Rys. 1. Sposób umieszczenia nawadniacza i przewodów. 


czyli nawadniania mieszanki. Doświadczenia takie za- 
czął, o ile mi wiadomo, Hugon w r. 1865, po nim 
prowadził je Szymon Nottingham, Fortoul i Théric, 
wszyscy ze zmiennem szczęściem. Około roku 1893 
wznowił te doświadczenia profesor politechniki buda- 
peszteńskiej Donat Banki, chcąc w ten sposób, jak 
wspomniałem, obniżyć temperaturę zgęszczonej mie- 
szanki. Robił on doświadczenia nad specjalnie spo- 
rządzonym silnikiem, o. kompresji około 16.5 Atm. (ci- 
Śnienie przy wybuchu około 46 Atm.) wtryskując wodę 
wprost do cylindrów tuż przed końcem zgęszczenia. 
Z okazji tych doświadczeń ponowionych później przez 


przegrzana w czasie rozprężenia, wspierając rozprę- 
żanie spalin. Oprócz tego nawadnianie mieszanki umo- 
żliwia zwiększenie kompresji bez obawy samozapału. 
W jaki sposób może wpływać nawadnianie mieszanki 
na oczyszczanie wnętrza komory? Oto w czasie wy- 
buchu para wodna znajduje się w bardzo wysokiej 
temperaturze (1800? mniej więcej) więc następuje dy- 
socjacja wody. Rozkłada się ona na tlen i wodór. 
Wydzielony tlen wpływa na spalenie się całkowite 
mieszanki, a zarazem powoduje całkowite spalania się 
każdorazowo tworzącej się, na ścianach komory, kru- 
sty węglowej. Dzięki temu całe wnętrze silnika mniej 
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się zanieczyszcza i silnik dłużej obejść się może bez 
czyszczenia, remontu i t. p. 

Oszczędność benzyny spowodowana jest tem, iż 
część benzyny w mieszance zastępuje właśnie wstrzy- 
kiwana woda. Zawartość tlenu wydzielanego przez 
wodę wpływa dodatnio na wydajność silnika. 

Opiszę dokładnie nawadniacz systemu »MM«. 
Nazywa on się oficjalnie »L'Auto-Injecteur MM.« Apa- 
rat taki składa się z nawadniacza i zbiornika na wodę 
rys. 1. Na rysunku tym 4, oznacza spójkę rurową za- 
łączoną do przewodu ssawnego powyżej przepustnicy 
P., 3 przewód od nawadniacza do rury ssawnej, 1i 2 
sam nawadniacz, 6 rurkę dopływową do nawadniacza 
ze zbiornika 7, 8 klamry przymocowujące rurkę do 
rury wydmuchowej, 9 rurę wydmuchową, 10 rurę 
przelewu, 12 rączkę do odmykania i zamykania na- 
wadniacza, zaś 13 podstawkę aparatu. Sam nawa- 
dniacz zbudowany jest następująco. Rurka dopływowa 
wody uchodzi do komórki 1 rys. 2. Komórka ma drugi 
jeszcze otwór odpływowy połączony z rurką 10 rys. 1. 
tak, że nadmiar wody z komory wraca z powrotem 
do zbiornika. Dopływ wody do komory 1 odbywa się 
na zasadzie termosyfonu, gdyż dopływa ona ogrzewa- 
jąc się od rury wydmuchowej 9, rys. 1. U góry ko- 
mórki 1 umieszczona jest dysza wodna 2, szczyt jej 
kończy się w zwężeniu dławika 4. Poniżej dławika 


widzimy otwory 12 pozwalające na dopływ powietrza ` 


zewnętrznego. Ponad dławikiem mamy kanał ssawny 
5, kończący się siodełkiem 10. W siodełku tem umie- 
szczony jest zawór 9. Zawór ten umieszczony jest za 
pomocą trzonu 8 w pudle nawadniacza i utrzymy- 
wany w pozycji wykazanej na rysunku zapomocą sprę- 
Żyny 7 (zawór otwarty). W głowicy zaworu widzimy 
przewód wąski, łączący kanał ssawny nawadniacza 
z przewodem 11. Przewód 11 uchodzi wprost do rury 
ssawnej silnika za pośrednictwem rury 3 (rys. 1). 
Przejdźmy teraz do działania nawadniacza: Pod- 
czas zamkniętego lub domkniętego dławika, rozrze- 
dzenie w przewodzie ssawnym silnika jest stosunkowo 
duże. Powoduje ono momentalne zamknięcie zaworu 9, 
więc wyłącza działanie nawadniacza. Widzimy więc, 
że przy małych obrotach silnika (przepustnica do- 
mknięta) nawadniacz nie działa. Gdy przepustnice 
nieco otworzymy rys. 1 P., wtedy rozrzedzenie w prze- 
wodzie ssawnym się zmniejszy, sprężyna 7 (rys. 2), 
zmusi zawór 9 do otwarcia się. W tym momencie 
przez otwory 12 zacznie napływać powietrze. Porywa 
ono ze sobą wodę wytryskującą z dyszy 2 i wpływa 
do przewodu ssawnego silnika, a stamtąd do komór wy- 
buchowych. Już z opisu działania widzimy, że bardzo 
ważnem będzie tu odpowiednie nastawienie sprężyny 
7, by otwierała ona zawór 9 wtedy, kiedy ilość obro- 
tów silnika pozwala na nawadnianie mieszanki. 
Otwór w zaworze 9 przy cyfrze 9 na rysunku 
2 istnieje tylko w nawadniaczach, przeznaczonych dla 
silników, znoszących pewną dozę nawodnienia także 
w czasie wolnych obrotów. W takich silnikach drobna 
część nawodnionego powietrza wpływa przez otwory 


12 do kanału 5, a stamtąd przez dziurkę w zaworze 
do kanału ssawnego silnika. W razie podniesienia się 
zaworu otwór ten zamknięty jest wskutek dotknięcia 
się ściany kanału 5. 

Próby robione tym aparatem w czasie wojny 
przez Sekcję techniczną francuskiego ministerstwa 
uzbrojenia i wyrobów wojennych (nadzór wynałaz- 
ków) wykazały następujące zalety tego aparatu: 

Motor 4-cylindrowy 100>140. Przejechano 106km, 
pierwszy raz bez nawadniacza, następnie przy iden- 
tycznych warunkach z nawadniaczem. Okazało się, iż 
bez nawadniacza samochód zużył 18.9 litra benzyny 
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Rys. 2. Przekrój nawadniacza systemu MM. 


i osiągnął szybkość średnią 40.8 km. na godzinę. Z na- 
wadniaczem ten sam samochód zużył 13.2 litrów ben- 
zyny, oraz osiągnął średnią szybkość 45 km. na godz. 
Okazuje się z tego, iż oszczędzono około 30°/ ben- 
zyny przy uzyskaniu 100/, na szybkości. 

Odpowiedni raport sekcji brzmi: Podczas jazdy 
z nawadniaczem silnik pracuje nadzwyczaj cicho. Cy- 
lindry i zawory próbnego silnika powleczono przed 
doświadczeniem sztuczną krustą węglową. Po ukoń- 
czeniu jazdy z nawadniaczem skonstatowano, iż nie- 
tylko zawory i komora, ale i świece były kompletnie 
oczyszczone. 

Podobne wyniki dały próby urzędowe czynione 
przez francuski Klub samochodowy w laboratorjum 
w Neuilly nad Sekwaną. Wykazały one oszczędność 
na benzynie średnio 169/,. 

Opisane powyżej wyniki i: prostota aparatu *ro- 
kują mu szybkie rozpowszechnienie. Możeby i nasze 
sfery samochodowe zainteresowały się tym wynalaz. 
kiem. Nasi szoferzy wojskowi nie mieliby przynaj- 
mniej tyle do roboty z ustawicznem wykręcaniem 
i wkręcaniem świec, które czyszczą co "|, km. nie 
umiejąc należycie smarować silnika. 


Stanisław Szydelski, 
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Najwięksi bohaterzy w narodzie. 


Błądząc myślą po etapach drogi rozwoju naszego 
lotnictwa wojskowego, widziałem jak z powijaków 
stopniowo rozwija się ono, pomimo nadzwyczajnych 
przeszkód jakie napotyka, przybierając z każdym 
dniem coraz bardziej realne i właściwe formy. Myśl 
ma z uczuciem uwielbienia i dumy biegnie ku tym, 
którzy byli, są i będą głównymi pionierami, główną 
osią, wokół której wszystko inne, jak masa satelitów, 
się obraca. Myśląc o tych wybranych lotnictwa, przy- 
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pomniałem sobie końcową scenę z bankietu, urządzo- 
nego w roku 1919 w Warszawie przez oficerów wojsk 
lotniczych na przyjęcie ulubionego, a obejmującego 
wtedy ster, Szefa Wojsk Lotniczych. Oto po całej li- 
tanji wygłoszonych przez obecnych toastów, Szef pod- 
niósł się z swego siedzenia i wśród ciszy, jaka zapa- 
nowała, wyrzekł: »Panowieękoledzy! przez powstanie 
uczcijmy pamięć tych, którym nie sądzonem było za- 
siąść przy tym stole, którzy górne swe loty na za- 
wsze już zakończyli na tej ziemic. Nie zapomnę ni- 
gdy tego podniosłego nastroju, jaki wywołały te słowa. 
Powstał szmer szybkiego wstawania z miejsc, trwa- 
jący sekundę, następnie zaś zapanowała niezamącona 
niczem cisza. I wśród tej ciszy zaczęły padać od- 
dzielne wyrazy — nazwiska, brzemienne ha przemian 
to bólem, to żalem, to buntem bezsilnym. Pierwszy 
krzyk brzmiał »Piechowski«l, a za nim ze wszystk- 
kich miejsc długich biesiadnych stołów rwały się na- 
stępne ku tym, co loty swe koniynuują gdzieś w tajni 
wszechświata; »Brygiewicz!, Wermiński! Ryszkiewicz!« 
Garstka! i t. d. I płynęły le głosy tak, że zdawało się 
nie będzie im końca, gdy krzyk najbardziej głośny: 
»Jesionowskił« urwał się, został jeszcze raz powtó- 
rzony, i znów zapanowała cisza. Najświeższy to był 
cios, wymierzony lotnłctwu przez zazdrosną przyrodę, 
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grób to był jeszcze zbyt świeży, więc krzyk był naj- 
głośniejszy i najboleśniejszy. Cisza trwała jeszcze z mi- 
nutę, potem dopiero powoli zaczęto zajmować miej- 
sca. Spojrzałem po obecnych.. Z każdej twarzy bił 
jakiś bunt przeciwko nieubłaganej konieczności śmierci; 
żadnego przygnębienia, żadnego pokornego poddania 
się wyrokom losu nie można było z nich wyczytać. 
Czasem na dumnie wzniesionej twarzy którego z obe- 
cnych blysnęła na sekundę łza, spalona natychmiast 
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wewnętrznym żarem jeszcze na skraju powiekł. Może 
jestem zbyt wielkim fantazjastą tam, gdzie chodzi 
o skrzydlaty zawód, lecz miałem wrażenie, iż słyszę 
cichy szum śmigieł i łopot skrzydeł i widzę, jak zla- 
tują ku nam wywoływane duchy. I ich to obecność 
wzbudziła w żyjących kolegach taką pogardę śmierci, 
hartując do dalszego zmagania się z mocami przyrody 
i wydzierania jej najskrytszych tajników. 

I któż to są ci pierwsi, ci wybrani lotnictwa, co 
nie wahają się przypiąć do swych ramion skrzydeł 
i wzbijaniem się w niebosiężne błękity przestworza, 
świadczyć o wielkości ducha i mózgu ludzkiego? Czy 
to może jacyś wielcy dygnitarze, upiększeni ozdobami 
i odznakami, rzucającemi się łatwo w oczy? Czy spo- 
łeczeństwo nasze zha ich dobrze i czy okazuje im na- 
leżną cześć i szacunek? I czy za to, że bez wahania 
się składają całkowicie swój żywot na ołtarzu skrzydl- 
nych wzlotów Ojczyzny, czują to ciepło ukochania 
i uwielbienia, jakie winno jest społeczeństwo swym 
wybrańcom? Wreszcie jak się zwą oni? 

Niestety dotychczas społeczeństwo polskie pra- 
wie wcale nie zna swych bohaterów skrzydlatych. 
Wtajemniczeni tyłko rozumieją znaczenie tych dwóch 
nazw w lotnictwie — »pilot« i »obserwatorc«. I tylko 
niektórzy mogą po wiszącej na skromnym mundurze 
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(na piersi z lewej strony) podobiźnie orła na łań- 
cuszku z wieńcem laurowym (u pilotów) lub pękiem 
iskier (u obserwatorów) w dziobie, odróżnić ich od 
innych żołnierzy wojsk lotniczych. A więc społeczeń- 
stwo nie tylko nie otacza ich należną czcią, lecz pra- 
wie nie zna wcale. I nie interESuje się zupełnie. Smu- 
tne to, lecz prawdziwe! Jednakże ta obojętność na 
sprawy wielkiej wagi musi być u nas raz na zawsze 
wykorzeniona. Przecież to kretynizm graniczący z sob- 
kostwem takie zaskorupianie naszych dusz! Niechaj za 
przykład służą nam społeczeństwa państw sprzymie- 
rzonych! Ich wprost bałwochwalczy stosunek do ro- 
rodzimego lotnictwa, wynikający ze zrozumienia do- 
niosłości sprawy, nauczyć nas może wiele. Lotnicy we 
Francji — to najwięksi ludzie dzisiejszej doby! 

U nas przeciętny obywatel, pretensjonalnie zali- 
czający się do inteligencji, zasłyszawszy szum śmigła 
i warkot silnika w powietrzu, podnosi z trudem po- 
chyłoną ku ziemi swą głowę i sentencjonalnie wygła- 
sza: »jedzie aeroplan«, poczem myśli już tylko o za- 
bezpieczeniu się, aby ten »jadący aeroplan« nie spadł 
mu czasem na głowę. To określenie »jedzie aeroplan« 
wyczerpująco charakteryzuje jego pojęcie i stosunek 
do lotnictwa. 

I zupełnie nie wie nic o tem, że to nie »aero- 
plan jedzie«, lecz człowiek, wielki swą wzgardą ku 
śmierci, wziął kruche, zbudowane geniuszem mózgu 
ludzkiego, skrzydła mechaniczne i leci tak jak ptak, 
a nawet stokroć doskonalej, choć za ten czyn szalony 
i wspaniały grozi mu każdej chwili śmierć lub ka- 
lectwo, co wcale nie jest udziałem tworów ptasich. 
To jest właśnie pilot! 

»Obserwator« — to nieodłączny towarzysz pi- 
lota, który w wypadkach długich lotów zastępuje mu 
»oczy wywiadowcze« wtedy, gdy pilot zaabsorbowany 
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jest całkowicie wyezuwaniem swego samolotu i po- 
wietrza i jednocześnie ich wspólnych kaprysów, a tak- 
że stanowi siłę bojową, jako drugi strzelec. Pilot pod- 
czas lotu tworzy razem z mechanizmem skrzydlatym 
jedną całość: części składowe samolotu --- to prze- 
dłużenie nerwów pilota. Obserwator wtedy go uzupeł- 
nia, robiąc spostrzeżenia, komunikując je pilotowi, 
i porozumiewając się co do dalszego kontynuowa- 
nia lotu. 

Obserwator jednakże towarzyszy pilotowi tylko 
na dwu i wielomiejscowych samolotach. Natomiast na 
jednomiejscowym pościgowcu pilot jest sam i wtedy 
jest on jednocześnie ptakiem, obserwatorem i strzel- 
cem. Wymaga to, rozumie się, specjalnych zdolności 
i wrodzonego talentu w tym kierunku, a przedewszyst- 
kiem, jak już powiedziałem wyżej, zupełnej pogardy 
śmierci, odwagi, zimnej krwi i stalowych nerwów. 

Takimi muszą być, takimi są nasi lotnicy! Spo- 
łeczeństwo winno im największe uwielbienie, gorące 
ukochanie i szacunek za to, że niosą wysoko sztan- 
dar naszej Ojczyzny w powietrznych rejonach, że 
wzbijaniem się w błękity świadczą niejako przed Bo- 
giem i światem, że Polska stoi w rzędzie niepodle- 
głych, wolnych i ka narodów. A przedewszyst- 
kiem musimy ich dobrze poznać! 

Chcąc zapoznać szerszy ogół z tymi, którzy ode- 
szli już do lepszego świata, poległszy śmiercią boha- 
terów skrzydlatych, pogrzebani pod szczątkami swych 
strzaskanych skrzydeł, redakcja »Czasopisma Automo- 
bilowego« w następnych numerach kolejno umieszczać 
będzie nekrologi wraz z podobiznami. Nekrologi te 
obejmą wszystkich poległych od początku zmartwych- 
wstania Ojczyzny, a tem samem i stworzenia lotnictwa 
polskiego. 

Stanisław Karpiński. 
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Przeczytawszy słowo »obrzeżynyc w jednym 
z numerów »Czasopisma« (Nr.1z1921), wpadłem w osta- 
teczny pesymizm. W królkim czasie nie będą mogli 
polscy samochodziarze porozumiewać się pomiędzy 
sobą po polsku w kwestjach tyczących samochodu, 
a to tylko dlatego, że każdy, kto tylko raz bodaj wi- 
dział samochód z bliska, poczuwa się do obowiązku 
poronić jakieś nowe »czysto« polskie słowo. Zrazu nie 
wiedziałem, czy obrzeżyny to jakiś termin na ozna- 
czenie czynności zbliżonej do obrzezania, czy też ozna- 
cza obrzęd jakiś rytualny przy wytwarzaniu pneuma- 
tyków lub inny jakiś dziwny sposób fabrykacji. Z dal- 
szej treści domyśliłem się, że nazwą tą ochrzcił sza- 
nowny tłumacz artykułu najzwyklejszą w świecie li- 
stewkę opony, służącą do umocowania jej w zakładce 
obręcza. Żarty na bok — czyby nie można stworzyć 
jakiejś komisji, któraby położyła kres podobnym no- 
worodkom, ustalając nazwy techniczne części samo- 
chodowych?! 
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Na tak prosty przyrząd, jak rozpylacz (Vergaser, 
carburateur, carburetter) istnieje już cała serja słów, 
jak: gazownik, gaźnik, karburator i t. p., chociaż nie 
spełnia on żadnej innej czynności, prócz rozpylania 
cząstek benzyny w powietrzu wsysanem przez silnik; 
kiszkę w oponie nazywamy wężem, dętką, szlauchem, 
kiszką, kamerą i t. p, a biedny nowicjusz samocho- 
dowy musi to wszystko strawić, chcąc się zapoznać 
z budową i obsługą samochodu. Na łamach »Czaso- 
pisma« możnaby stworzyć stałą rubrykę, w której po- 
dawanoby pod głosowanie takie sporne kwestje. Co 
o tem sądzą Szan. Czytelnicy »Czasopisma«? 

Józef Staszyd. 

Przyp. Red. Uważamy, że czas najwyższy do 
powołania przez czynniki miarodajne komisji celem 
ustalenia prawdziwie polskiego słownictwa samocho- 
dowo-technicznego, gdyż nawet Szan. Autor powyższej 
notatki nie grzeszy w swych innych publikacjach do- 
borem. 
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Otrzymywanie benzyny i olejów smarowych z węgla kamiennego. 


Jednym z najbardziej »modnych« obecnie pro- 
cesów w przemyśle chemicznym jest t. zw. odgazo- 
wanie węgla w niskiej temperaturze. Dużo w tej dzie- 
dzinie w czasach ostatnich zrobiono, robi się w dal- 
szym ciągu, a więcej jeszcze mówi i pisze. Automo- 
biliści nie należą do ostatnich, którzy się z żywym 
zainteresowaniem pracom tym przyglądają, chodzi tu 
bowiem w pierwszym rzędzie o nowe źródła benzyny, 
olejów motorowych i smarowych, a więc produktów, 
od obfitości i taniości których zależy rozwój i wzrost 
automobilizmu. Wprawdzie my bezpośrednio w tem 
jesteśmy mało zainteresowani, bowiem obdarzeni po- 
ważnemi złożami ropy naftowej nie powinniśmy — 
przy racjonalnej gospodarce — odczuwać braku wspo- 
mnianych produktów. Przeciwńie nawet, usiłowania 
nasze szły (i idą) w kierunku otrzymania z ropy pro- 
duktów, których dostarczycielem jest smoła węglowa, 
a której — z braku węgla koksującego — posiada- 
liśmy ilości znikome. Inaczej=przedstawia się sprawa 
w innych krajach, które nie mając własnych źródeł 
ropy. a konsumując znaczne ilości jej produktów, od- 
dawna poszukiwały sposobów, aby je otrzymać na 
drodze chemicznej z innych surowców. Tyczy się to 
zwłaszcza wielkich krajów przemysłowych, jak Anglja 
i Niemcy. Smoła z węgla brunatnego i łupki bitumi- 
cznej dostarczały produktów tych w niewielkich ilo- 
ściach, zwrócono się tedy do węgla kamiennego, któ- 
rego kraje te miały w wielkiej obfitości. Badania 
i próby w tym kierunku prowadzone są — z przer- 
wami — od szeregu lat, przyczem dla badań teore- 
tycznych duże zasługi położyli chemicy francuscy. 
Podczaś wojny w Angljii a zwłaszcza w Niemczech 
sprawa ta nabrała dużej aktualności. lusłytut węglowy 
w Mithlheim-Ruhr (»Kaiser Wilhelm Institut) pozo- 
stający pod dyrekcją prof. F. Fischera, bez mała 
wszystkie swoje usiłowania zwrócił w kierunku otrzy- 
mania z wegla kamiennego produktów, mających za- 
stąpić przetwory ropne. Zarówno w Anglji, jak Niem- 
czech usiłowania te zostały uwieńczone powodzeniem 
i przeszły z laboratorjum chemicznego do wielkiego 
przemysłu. 

Wiadomo. że przez suchą destylację węgla ka- 
miennego otrzymuje się obok gazu, wody amoniako- 
wej i koksu, również smołę, która jest prawdziwą ko- 
palnią związków chemicznych, będących podstawą 
fabrykacji barwików, materjałów wybuchowych, leków 
i t. d. Jest to znana powszechnie smoła, wytwarzana 
w gazowniach i koksowniach. Smoła ta — dziś jest to 
już pewnikiem — nie znajduje się w węglu: jest ona 
produktem wtórnym. W pierwszym stadjum gazowa- 
nia węgla, w niższych temperaturach destyluje zawarta 
w węglu t. zw. smoła pierwotna (Niemcy nazywają ją 
Tieftemperaturteer lub Urteer), która dopiero pod 
wpływem wysokiej temperatury (około 100°C) panu- 
jacej w retortce gazowniczej ulega rozkładowi (pyro- 
genizuje się) i daje znaną nam, zwykłą smołę (nazy- 
wamy ją w odróżnieniu od pierwotnej, — aromaty- 
czną). Przez stosowanie zatem przy gazowaniu węgla 
niskich temperatur, można otrzymać smołę pierwotną, 
która zaczyna destylować w temp. około 300° a koń- 


czy w temp. około 5509. Smoła pierwotna ma wygląd 
ciemno brunatnego płynu o ciężarze gat. 0:95— 1-05, 
różniąc się w ten sposób własnościami fizycznemi od 
smoły zwykłej, która jest bardziej czarna, gęsta i ma 
wyższy cięż. gat. Istotną jednak różnicę między smołą 
pierwotną a aromatyczną stanowi skład chemiczny. 
Charakterystycznych składników aromatycznych zwy- 
kiej smoły, jak benzol i toluol z niżejwrzących frak- 
cyi, ani naftalinu i antracenu z wyżejwrzących w smole 
pierwotnej nie znajdujemy. Jest ona mieszaniną wę- 
glowodorów parafinowych, olefinów, naftenów (skła- 
dników, z których składa się ropa) i znacznej ilości 
fenoli, znajdujących się w ropie, tylko w minimalnej 
ilości. Jeżeli za pomocą ałkalji usunąć fenole, to otrzy- 
mamy płyn bardzo zbliżony do ropy, z typu rop kau- 
kazkich. Ta właśnie smoła pierwotna jest surowcem dla 
otrzymywania benzyny, olejów motorowych i wysoko- 
wrzących olejów smarowych. Dla otrzymywania smoły 
pierwotnej skonstruowano w »Kaiser Wilhelm Institut« 
aparat, w kształcie obracającego się bębna, wypełnio- 
nego węglem i ogrzewanego z zewnątrz. Aparat ten, 
działający według relacyj autorów !) bardzo dobrze, 
ma być ponoć wzorem dla urządzeń na wielką skalę 
dla gazowania węgla w niskich temperaturach, gdzie 
produktem głównym będzie smoła, a gaz, woda poga- 
zowa i pół koks produktami ubocznemi. Dotąd otrzy- 
muje się w przemyśle smołę pierwotną kiłkoma spo- 
sobami (metoda »Coalitowa«, system angielski »Premier 
Tarles Fuchs Ltd.x). W Niemczech źródłem do otrzy- 
mywania smoły pierwotnej jest gazowanie węgla w ge- 
neratorach gdzie smoła występuje, jako produkt ubo- 
czny. W ponad stu urządzeniach generatowych dla 
otrzymywania smoły otrzymuje się jej w Niemczech 
poważne ilości. Różne galunki węgla dają rozmaite 
ilości smoły; dobre gatunki węgli gazowych 8 do 129/, 
Przytem charaterystycznem jest, że im wyższa jest 
wydajność smoły, tem wyższa jest w niej zawartość 
fenoli, — co rzecz prosta — obniża jej wartość, po- 
nieważ dla fenoli tych dotąd zastosowania na większą 
skalę nie znaleziono. 

Otrzymaną smołę pierwotną dla wydobycia z niej 
wartościowych produktów przerabia się według kla- 
sycznej metody destylacji cząstkowej (podobnie jak 
ropę lub zwykłą smołę). Punkt przekroplenia smoły leży 
bardzo nisko, gdyż destylacja rozpoczyna się już 
w temp. 209. Frakcja wrząca między temp. 20° a 150°, 
po odpowiednim rafinowaniu kw. siarkowym, neutrali- 
zowaniu ługiem i oczyszczeniu wodą przedstawia się, 
jako bezbarwny płyn, o punkcie krzepnięcia < — 759, 
charakterystycznym zapachu i znanych własnościach 
benzyny. Ilość jej, dochodzi do 109/, i wyżej. Przeróbka 
frakcji, wrzącej między 1500—3007 odbywa się w zwykły 
sposób dzielenia destylatów według punktów wrzenia 
i oczyszczania poszczególnych frakcji kwasem siarko- 
wym. Frakcje 150—2209 określa się, jako olej sola- 
rowy, dalej naflię i oleje motorowe. Go się tyczy de- 
stylacji ponad 3009, to nie przebiega ona gładko, po- - 
nieważ składniki smoły pierwotnej ulegają pod wpły- 
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wem tej temperatury rozkładowi, rozpadając się na 
składniki niżej wrzące, analogiczne do otrzymanych 
poprzednio przez destylację do 300". 

Chcąc zatem otrzymać składniki, wrzące w temp. 
powyżej 300° należy destylować w warunkach, unie- 
możliwiających rozkład tych węglowodorów; usku- 
tecznia się to przez obniżenie punktu wrzenia za po- 
mocą destylowania z przegrzaną parą wodną, względnie 
przez destylację pod zmniejszonem ciśnieniem; często 
stosuje się jedno i drugie. Produkty otrzymane w. ten 
sposób stanowią najcenniejsze produkty smoły, mia- 
nowicie oleje smarowe. Posiadają one dość wysoki 
stopień smarności (viscoza): 2—30° według Englera 
przy 50° C.; punkt zapalności od 120 do -200° C. Olei 
smarowych otrzymać można do 15"/,. Zaznaczyć jeszcze 
należy, że ilość i jakość tych produktów zależna jest 
od tego, czy oddzielimy ze smoły fenole, czy też po- 
zwolimy im destylować wraz z węglowodorami. W tym 
ostatnim wypadku frakcje olejowe zawierają fenole; 
powiększa to ich ilość, obniża jednak ich jakość. Chcąc 
przeto otrzymać oleje pierwszej jakości (zwłaszcza 
jeśli o smarowe chodzi), należy usunąć fenole, co 
uskutecznia się w sposób bardzo prosty: przez dzia- 
łanie alkaliami, w których fenole, jako związki o cha- 
rakterze kwaśnym rozpuszczają się. 

Jak widać z powyższego krótkiego opisu, otrzy- 
mywanie benzyny i olejów smarowych z węgla ka- 
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miennego należy do procesów mało skomplikowanych. 
Schematycznie można to przedstawić: 

węgiel kamienny 


ROSE ZA 


> | 
gaz woda półkoks smoła pierwotna 

pogazowa destyl. z przegrzaną 
SJ | R parą wodną lub pod 
x” | w. zmniejsz. ciśnieniem 

200—1500  1500—3000 300° 

benzyna naftai oleje oleje 

motorowe smarowe 


Przyszłość otrzymywania produktów tych ze smoły 
pierwotnej zależy od ekonomji procesu gazowauia 
w niskich temperaturach, co w dużej mierze zależy 
od zastosowania, jakie znajdzie reszta produktów tego 
procesu, a więc półkoks, woda pogazowałz jednej 
strony i reszta produktów samej smoły, jak fenole 
i najwyżej wrzące części tej smoły (t. zw. żywice). 
To jednak, co dotąd w tej dziedzinie zrobione zostało, 
uprawnia do sądzenia, że ostatnie przeszkody, które 
pozostały do usunięcia — zostaną usunięte i po przej- 
ściu okresu »ząbkowania«, gałęż ta zajmie poważne 
miejsce w dziale technologji chemicznej. 


Inż. D. Wandycz. 
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KRONIKA. 


Samochody w Stanach Zjednoczonych. Zarejestro- 
wano w Stanach 6,146.617 samochodów z czego 1,878.778 
w roku 1917. Ameryka posiada 46.000 większych garaży. 
Proszę sobie przedstawić, na zasadzie tych danych, pro- 
dukcję i zużycie pneumatyków, benzyny i t. p. nie mówiąc 
JAY wyekwipowaniu i części samochodowych, wymien- 
nych. 

W północnych Stanach Zjednoczonych zarejestrowano 
w 1920 r. 8,887.5/0 wozów samochodowych — a ponieważ 


północne stany liczą 105,683.100 mieszkańców wypada je- 
den wóz na 12 osób. 

W Polsce liczymy 1 wóz na 10—16 tysięcy osób! 

Refleksje dalsze pozostawiamy miłym czytelnikom. 

Rysunki przedstawiają dwa stateczki zbudowane przez 
warsztaty Fiat w Turynie. Jeden o sile 25 koni KM—100 m 
średnicy na 140 skoku tłoka, drugi 12—15 KM 70 m śr. na 
120 skakt. Oba posiadają silnik tego samego typu, cztero- 
cylindrowy, o wentylach z jednej strony, po przeciwnej 
stronie gaźnika. Magnet i pompa wodna sterowane są wa- 
łem poprzecznym. Naoliwianie odbywa się przez ciśnienie 
w niskiej temperaturze, gdyż w zbiorniku oliwy znajduje 
się specjalny przyrząd chłodzący w kształcie rury mosięż- 
nej, przez którą stale przepływa woda. Motor jest w jed- 


Wydawca: „Eshape* — Kraków, Pijarska 4. 


nym bloku, przymocowany do ramy stalowej. do której 
również przytwierdzona jest sztaba z kierownicą, mano- 
metry, pompa i inne chwyty. 

Silnik wyżej omawiany umieszczony na stateczku pa- 
sażerskim 15—16 osób osiągał szybkość 30 km. na godzinę, 
funkcjonując bez zarzutu. 

W następnym numerze umieścimy dokładny i obszerny 
opis statków motorowych różnego rodzaju i najnowszych 
typów. 


Samochody w Kanadzie. Czasopismo angielskie »Road- 
kratt« podaje ciekawe dane co do rozwoju automobilizmu 
w Kanadzie. Przypada tam jeden samochód na 25 mieszkań- 
ców, a w Stanach Zjednoczonych na 15 mieszkańców, włą- 
cznie z Fordami. 

W roku 1903 posiadała Kanada 220 samochodów, w roku 
1920 324.000. Najwięcej samochodów posiada prowincja 
Ontarjo gdzie jest 139.288 samochodów, najmniej prowincja 
Prince Edward Isles bo tylko 999. W przemyśle samocho- 
dowym kanadyjskim jest włożony kapitał 50 miljonów 
area b w przemyśle samochodowym Stanów miljard do- 
arów. â 

Kanada posiada 6787 fabryk wytwarzających części 
samochodowe 1 550 fabryk samochododów. 


Redaktor odpowiedzialny: Iwo Rogowski. 


Kraków. — Drukarnia Poznańska Pawła Madejskiego — ul. Tomasza 12. 


TYGODNIK POŚWIĘCONY SPRAWOM TECHNIKI 
I PRZEMYSŁU W POLSCE 


„PRZEGLĄD TECHNICZNY" 


WYCHODZI W WARSZAWIE (UL. CZACKIEGO 3) OD R. 1875. 
PRENUMERATA KWARTALNA MK. 240. 


PIERWSZORZĘDNY ORGAN INSERATOWY DLA PRZE- 
MYSŁOWCÓW, BIUR TECHNICZNO-HANDLOWYCH I T. P. 


PRZEMYSŁ CHEMICZNY 


miesięcznik poświęcony sprawom polskiego przemysłu chemicznego, wydawany 
staraniem Instytutu badań naukowych i technicznych „METAN* we Lwowie 


WYDAWNICTWA ROK PIĄTY 


podaje obok oryginalnych publikacji, sprawozdania z fachowej literatury 
nog obcej, notatki gospodarcze, ceny przetworów chemicznych etc. 000 


ADRES REDAKCJI: LWÓW, UL. SAPIECHY 3. 
PRENUMERATA ZA I. KWARTAŁ 1921 — 60 MK. Z PRZESYŁKĄ 


CZASOPISMO TECHNICZNE 


ORGAN POLSKIEGO TOWARZYSTWA POLITECHNICZNEGO WE LWOWIE 
MIESIĘCZNIK POŚWIĘCONY SPRAWOM TECHNIKI I PRZEMYSŁU 
WYDAWNICTWA ROK 39 


ADRES REDAKCJI I ADMINISTRACJI: LWÓW, UL. ZIMOROWICZA 9 
(GMACH POLSKIEGO TOWARZYSTWA POLITECHNICZNEGO) 


PRENUMERATA Z PRZESYŁKĄ POCZTOWĄ ROCZNIE 300 MAREK 


© © Drzewo 2 2 
Kopalniane z własnych lasów 


natychmiast dostarcza 


ESAHAPE s woaooozenostowa 


KRAKÓW, ul, Pijarska 4. 


TEL. 3476. = 5 H APE RZA PE 


SPÓŁKA HANDLOWO-PRZEMYSŁOWA 


KAPITAŁ ZAKŁADOWY 5,000.000 MAREK 
KRAKÓW, PIJARSKA 4. 


FILJE: WARSZAWA Nowy Świat 50, LWÓW Akademicka 15, 
POZNAŃ, CHRZANÓW 


AGENCJA: GDAŃSK. 


WYŁĄCZNE ZASTĘPSTWO NA CAŁĄ POLSKĘ 


ŚWIATOWEJ SŁAWY SAMOCHODÓW AMERYKAŃSKICH OSOBOWYCH 


CADILLAC 


DOTYCHCZAS UZNANYCH ZA NAJLEPSZE | NAJELEGANTSZE 


